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LA TÁCTICA EN EL COMBATE AÉREO 








Por el Capitán R. CALLEJA GONZALEZ-CAMINO 


Al estudiar las formas de empleo de cualquiera de las 
especialidades del Arma aérea, surge perturbador y descon- 
certante el concepto de evolución. 


La rápida sucesión de los éxitos y adelantos técnicos de 
la recién llegada a los campos de batalla, la Aviación; el 
constante descubrimiento de nuevas aplicaciones; su al pa- 
recer tan lejano límite de posibilidades, hacen labor ardua 
y delicadis ma el tratar de deducir consecuencias prácticas 
que puedan aplicarse en el futuro y de las que puedan de- 
ducirse normas por las que se rijan en su actuación bélica 
las distintas especialidades de la aviación de guerra. | 


Puede ser útil, sin embargo, un estudio histórico de lo 
hasta ahora ocurr.do en cada una de ellas, dejando al tiem- 
po, con su poder sedimentador y sintetizante, la tarea de 
deducir de ia suma de quebrados : hechos/circunstancias el 
común denominador aplicable a todos los casos parecidos. 


Para el estudio de la evolución sufrida por el empleo 
táctico de la aviación de caza, hemos de remontarnos al mes 
de agosto de 1914, fecha en que llegaron al frente francés 
las primeras escuadr.llas exped cionarias inglesas. El inten- 
to de impedir la observación de la línea propia a los avio- 
nes enemigos mediante aparatos biplazas, cuyo observador 
disparaba un fusil de infantería, fué coronado por el éxito. 
El día 1 de septiembre del mismo año fué derribado en el 
primer combate aéreo un avión alemán. Consecuencia de los 


(Primer premio de nuestro Concurso de artículos.) 


diversos éxitos obtenidos por este proced:miento, fué la afa- 
rición de los primeros aparatos concebidos en Al emania con 
la única misión de atacar los aviones adversarios. Se truta- 
ba de biplazas, cuyo observador manejaba una torreta gira- 
toria en la que iba instalada una ametralladora de infante- 


ría; con estos aparatos (Aviatik) se consiguieron numcro- 


sos éxitos, y eran muy temidos por la aviación adversario, 


La reacción francesa no se hizo esperar: un mono paza 
roncés de efectos mortíferos «pareció bruscamente en el 
cielo. Los pilotos alemanes, viendo venir hacia ellos una 
máquina cuya hélice en movimiento parecía un disco lleno 
delante del morro, seguían su vuelo creyéndose al abrigo 
de todo ataque, y cuál sería su asombro cuando la proa del 
avión comenzaba a vomitar metralla sobre ellos. Así fue- 
ron derribados muchos aviones alemanes; nadie conocia el 
secreto del dispositivo; la casualidad quiso que un au.tor 
defectuoso ob.igase al aparato a tomar t.erra en líncas ale- 
manas, y aunque los pilotos tenían orden de quemar su avión 
en estos casos, éste fué capturado antes de que el fuego lo 
destruyese por completo, y su piloto, el célebre as francés 
Roland Garros, fué hecho pris.onero; el secreto dejó de 
existir. Garros había fijado en el morro de su avión una 
ametralladora que disparaba hacia adelante a través del dis- 
co de la hélice; para impedir que fuese destr cada había 
adaptado al sector de pala que podia ser alcunsado por los 
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proyectiles una cuña triangular de acero, que desviata las 
balas que la alcanzaban; era un dispositivo peligroso para 
el piloto; a pesar de las cuñas de desuiación, el choque de 
una bala podía partir la hélice, y por otra parte, los rebotes 
podían alcanzar al propio aparato. Sin embargo, y a pesar 
de no estar a punto el dispositivo, se había conseguido el 
objetivo propuesto: antes de su aterrizaje forzoso, Garros 
derribó un buen número de confiados pilotos alemanes. 


Se encargó al constructor Fokker el copiar e instalar 
en los cazas alemanes el dispositivo hallado en el avión aba- 
tido, Fokker, sin embargo, comprendiendo lo imperfecto del 
procedimento francés, ideó y realizó, en el tiempo increí- 
ble de cuarenta y ocho horas, el primer sincromzador para 
tiro de capot, cuyos sucesivos perfeccionamientos (sin va- 
riar el principio fundamental) han dado lugar a los que se 
emplean hoy en los más modernos aviones de combate. 


La idea de Fokker tropezó en un principio con una Opo- 
sición casi unánime de los aviadores alemanes, obstinados 
en imstalar en sus aviones el sistema Garros sin modifica- 
ción alguna; gracias a la intervención del Kronprinz, que 
asistió a las experiencias, triunfó la concepción de Fokker. 


El as alemán Boelcke ensayó en el frente la ametralla- 
dora sincronizada, derribando a mediados de septiembre un 
Maurice Farman; en el mes de octubre del mismo año, y 
como consecuencia de haber dotado a todas las unidades de 
caza alemana con el dispositivo de sincronización, la escua- 
drilla M. E. 25, a que pertenecía el avión derribado, inicia 
un intenso entrenamiento de vuelo nocturno: en febre- 
ro de I9IÓ remuncia por completo al bombardeo diurno; 
todas las demás unidades francesas siguen en pocos meses 
su ejemplo, y el 12 de octubre de 1916 se da la última ba- 
talla aérea hasta muchos meses después: todo el bombardeo 
francés actúa de noche, y es esta la primera gran victoria 
de la caza. 


Los alemanes consiguieron guardar en absoluto secreto 
el sistema Fokker hasta el día en que un avión perdido en 
niebla tomó tierra en el aerodromo francés de Plessis-Bel- 
levile (20 de octubre de 1916). La copia por los aliados 
del sincronizador y la aparición del avión de bombardeo 


Breguet XIV hicieron volver a los aliados al bombardeo 


diurno. 


Puede considerarse que la actual concepción del avión 
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de caza y su empleo táctico consiguiente tienen su más re- 
moto precursor en el de Rolland Garros, y que el paso más 
definitivo e importante desde este punto de vista, del que 
nace toda la posterior doctrina de empleo de esta especiali- 
dad aérea, es el dado por Fokker con la invención de su 
sincromizador. 


A lo largo de todo este período que hemos estudiado, 
Francta opuso a los Fokker alemanes sus Nieuport, de cua- 
lidades combativas infinitamente inferiores a los cazas ale- 
manes; también empleó los Breguet-Michelin y Voisin- 
Peugeot, armados con cañones de 37, colocados en la extre. 
ma proa; estos aviones tenian el motor colocado detrás de 
los planos y estaban proyectados para atacar objetivos te- 
rrestres, careciendo de la rapidez, potencia de fuego y ma- 
nejabilidad que hubieran sido necesarias para resistir a sus 
peligrosos adversarios. 


El Coronel Duval, director de Aeronáutica francesa des- 
de julto de 1917 a septiembre de 1918, es quien primero 
ordena en Francia la cooperación entre caza y bombardeo, 
pero dejando a aquélla su papel primordial. Estimó que so- 
tamente ella podía obtener la decisión en el combate aéreo. 


Su sucesor en este puesto, el Coronel Vaulgrenant, ima- 
gina la protección lejana de la caza en forma de un sector 
aéreo dominado por ella sobre las líneas enemigas, en el 
interior del cual el bombardeo cumple su misión. Este “is- 
lote” aéreo está formado por pelotones de caza, repartidos 
en un vasto espacio y dispuestos a prestarse mutuo apoyo 
o, en caso de necesidad, a replegarse sobre el bombardeo si 
éste era atacado. 


La aparición del Breguet XIV en 1918, de más techo 
que la caza alemana, hizo durante algunas semanas (mar- 
¿0 de 1918) reaparecer el bombardeo diurno sin protección 
alguna; pero pronto el esfuerzo técnico alemán consigue 
aviones que le superan netamente, y nuevamente tuvo Fran- 
cta que recurrir a la caza. | 


La respuesta alemana se materializó en el nuevo Fok- 
ker D. 7 y en la aparición de las escuadrillas de batalla 
(Schlachtstaffeln), que al mismo tiempo que secundaban 
el esfuerzo de la infantería, constituían unidades ofensivas 
muy peligrosas. 


Tácticamente, y a partir de la aparición de estos aviones 
y otros similares (Albatros, Píalz), los alemanes se dedican 





Escuadrilla de caza alemana en la guerra 1914 a 1918. 
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al trabajo colectivo: actúan en formaciones coherentes que 
se reparten las fases de mamobra y ataque. 


Los aviones aislados, o los retrasados de las formacio- 
nes francesas, son atacados por dos o tres aparatos, que les 
ametrallan por arriba o—la mayor parte de las veces——por 
abajo. 


Cuando se trata de formaciones cerradas, el conjunto de 
la unidad asaltante los ametralla desde lejos con el fin de 
dispersarlos, y una vez consegu'do, los aislados son abati- 
dos según el procedumiento indicado. Patrullas ligeras de 
“reclamo” se colocan entre el sol y el adversario y distraen 
a la victima, obligándola a disparar, mientras otro avión pasa 
por debajo y lo derriba. 


El estado aún embrionario de la táctica aérea, en cuanto 
a caza se refiere, planteó al Mando francés el problema de 
la protección directa. Aún no se concebía entonces la posib1- 
lidad de que la caza, más rápida que el bombardeo, pudiese 
acompañar a éste de una manera eficaz, y como solución 
aceptable se pensó y empleó en la práctica el acompañar a 
las formac ones de bombardeo por aviones multimotores de 
combate fuertemente armados, sin carga de bombas y do- 
tados de la misma velocidad que los aviones que protegían; 
el aparato escogido fué el Caudron R. XI, bimotor, tripla- 
za y armado de cuatro ametralladoras gemelas, servidas por 
dos hombres, Según un comentario coetáneo, se trataba de 
verdaderas “fortalezas volantes”, y se da la curiosa coinct- 
dencia, como veremos más tarde, de que este procedimiento 
de protección ha s do resucitado en todos sus detalles du- 
rante la guerra actual por los americanos, empleando sus 
modernas “fortalezas” Boetng B. 17. 


Este procedimiento pronto revela sus defectos; los len- 
¿os y pesados b motores de combate no son enemigo de cut- 
dado para los ág les monop'azas alemanes, y Francia vuelve 
a recurrir a la caza ortodoxa. 


Hemos de reseñar ciertas novedades tácticas imtroduci- 
das entonces por los franceses con su vuelta al avión de caza 
propiamente tal. 


Se empleó la “diversión de fuerzas”, destacando sobre 
el frente varias untdades de caza, que operando a baja al- 
tura atratan la atención del adversario lejos del itinerar:o 
escogido por el bombardeo; su intervención empezaba quin- 
ce a veinte nunutos antes del despegue de los bombarderos, 
y se prolongaba hasta media hora después; los grupos de 
caza iban seguidamente a recoger a los bombarderos, pre- 
sentándose en fuertes patrullas, unas 1.000 metros por en- 
cima y otras 1.000 por debajo de la altura escogida para la 
expedición. Este método tenía, según los técn cos franceses, 
la ventaja de colocar a la caza en condiciones muy de acuer- 
do con sus tradiciones habituales de combate; tenta, sin 
embargo, el grave defecto de que los bombarderos debían 
defenderse con sus propios medios durante la mayor parte 
del viaje sobre territorio enemigo, y lo frecuente de las pér- 
didas, consecuencia de este procedimiento, obligaron a mo- 
dificarle. o 

La aviación de “diversión” continuaba empleándose, 
_ pero al mismo tiempo se organizaba una cortina protectora 
de caza más allá del objetivo bombardeado; con el fin de 
desorientar al enem.go se improvisaron ataques simulados, 
con gran aparato escénico, al mismo tempo en varios sec- 
tores del frente, con lo que se conseguía también que no su- 
piese éste dónde concentrar todo su esfuerzo defensivo. 
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El “Nieuport” del as francés Navarre. 


La ofensiva alemana sobre el Chemin des Dames (27 de 
mayo de 1918) señala un nuevo recrudecimiento de la su- 
perioridad de la caza alemana, que imflige gravísimas pér- 
d.das al enemigo. 


Un ejemplo: El día 16 de junto de 1918 una fuerte for- 
mación inglesa de bombardeo es atacada por 30 monoplazas 
del Grupo Richtofen; sets aviones ingleses son abatidos, y 
los que regresan tienen en sus tripulaciones un muerto y 
dos heridos. Los alemanes pierden un aparato. 


Una nueva modalidad de empleo es impuesta por las du- 
ras circunstancias a la Av.ación francesa durante la ofen- 
siva del Marne. El Mando de Aviación ordena la actuación 
del bombardeo sin protección, y da a la caza orden de “ad- 
quirir desde el principio de la acción superioridad sobre el 
enemigo mediante una actitud ofensiva minterrumpida con- 
tra los aviones de observación, globos cautivos y caza enem:- 
ga, procurando siempre llevar el combate a las líneas ale- 
manas” ; además, la caza es puesta a la disposición tnmedia- 
ta de los Generales en Jefe de los Ejércitos IY y V, prin- 
cipales encargados de contener la avalancha alemana. 


Más tarde la caza recibe orden de retardar el avance de 
las columnas enemigas, atacándolas con el fuego de sus ar- 
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Caza nacional en la guerra de Liberación. 


mas dea bordo. En estas acciones contra tropas, un techo 
protector de av.ones vigila el cielo sobre sus compañeros. 


El final de la guerra se caracteriza por ambas partes por 
el doble empleo de las unidades de caza en acompañamiento 
directo. Asegurando también un techo sobre el objetivo. 
También apuntan en este último período de la guerra un sin 
finde aplicaciones nuevas, cuya progresiva multiplicidad y 
desarrollo han hecho a esta especial.dad la más versátil de 
cuantas integran el Arma aérea. 


Ciertos éxitos obtenidos por los bimotores multiplazas 
de combate en los últimos meses de la guerra impresionaron 
excesivamente a muchos tratadistas militares, que durante 
los años que precedieron a nuestra Cruzada se mostraron 
partidarios de la desapar.ción del avión de caza, propugnan- 
do la creación de Flotas aéreas dotadas de aviones de bom- 
bardeo muy rápidos y fuertemente armados, que considera. 
ban de sobrada capacidad defensivo- ofensiva. (El avión de 
batalla de Dohuet.) 


La práctica demostró en nuestra. guerra, y sigue demos- 
trando en la actual, lo erróneo de estas apreciaciones. 


Las misiones de la caza nacional durante nuestra gue- 
rra de Liberación, fueron principalmente las siguientes: 
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(Se prescinde en este estudio de los primeros que- 
ses de guerra, en los que la escasez de av.ones y la 
ausencia de undades organizadas de categoría Ssupe- 
rior tuvieron como consecuencia la realización, por 
aviones aislados o un dades mínimas, de proezas le- 
gendarias, pero imaprovechables para su estudio tác- 
ico.) 


a) Maistones de “crucero” 

b) Misiones de protección. 

c) Misiones de ametrallamiento. 
dy) Reconocimiento. 


Veamos separadamente cada una de ellas: 


Crucero.—O caza libre. Se hacía por unidades de 
categoría generalmente de Grupo, procurando, en ma- 
sión principalmente prohibitiva, mediante la repeti- 
ción de seruicios de esta indole, conseguir, buscando 
el combate con la caza enemiga, el dominio del aire en 
sona que sería posterior o contemporáneamente esce- 
nario de ofensivas propias o enemigas. 


Protección dirocta.—Mediante patrullas escalona- 
das en ala de tres a la derecha, distanciadas entre si 
cien metros aproximadamente y con la misma d feren- 
cia de cota. El número de patrullas (escuadrilla, es- 
cuadrillas o grupo) dependía de la cantidad de aviones 
a proteger. 


La distancia a la formación protegida oscilaba en 
el transcurso de las inevitables maniobras para perma- 
necer en la inmmediación de aparatos más lentos, entre 
100 y 800 metros aproximadamente de la patrulla del 
Jefe de la caza. 


Protección indirecta.—-Consistía en vigilar un am- 
plio sector del frente sobre el cual iba a existir una 
considerable activ.dad del bombardeo propio, que po- 
dia venir, acompañado o no, por unidades de protec- 
ción. 

Las unidades en desempeño de esta misión tentan 
como objetivo principal la busca y ataque de aviones 
enemigos dentro del sector asignado para el desarrollo de su 
cometido; caso de ataque al bombardeo, reforzaban las un:- 
dades de protección. 


Misiones de ametrallam'ento.—En los últumos meses de 
querra, sobre todo, se empleó la caza en este tipo de maisto- 
nes; en los Grupos “2-G-3” y “3-G-3” se constituyeron pa- 
trullas especializadas en la lucha contra tanques primcipal- 
mente, que más tarde se emplearon, además, contra cuantos 
objetivos terrestres pudieran presentar un interés táctico: 
Flotas pesqueras, columnas de aprovistonamiento, estaciones 
de ferrocarril, aerodromos, tropas en reitrada, etc. Todas 
estas misiones se aseguraban mediante techo protector de 
aviones para evitar posibles sorpresas por parte de la caza 
roja. 


Reconocimiento.—Se empleaba la pareja de dos aviones, 
uno de los cuales se dedicaba exclusivamente a su misión 
informadora, mientras el otro vigilaba el cielo. 


La caza nacional adoptó las ideas de una de las Aviacio- 
nes más prestigiosas entonces: la italiana. El plan de ims- 
trucción ttaliano constaba de las siguientes prácticas de vue- 
lo: formación cerrada, tiro real contra tierra y con máque- 
na fotográfica, el combate individual por parejas de entre- 
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namiento, cuya táctica se basaba en virar indefinidamente 0 
zafarse por mamiobras acrobáticas de la persecución del otro 
único adversario, y, por último, los vuelos acrobáticos en 
formación. 


Bastaron los primeros contactos con el enemigo para de- 
mostrar que la formación cerrada servía únicamente para 
llevar y traer los Grupos reunidos hasta el combate; el avis- 
tar aviones adversarios tenía como inmediata consecuencia 
la disgregación de la unidad propia. 


Los aparatos, a la señal de alarma, ganaban altura a todo 
motor, procurando seguir a su Jefe. Era inevitable el ims- 
tantáneo alargamiento de la formación, consecuencia de las 
diferencias de andar en los aparatos; fueron contados los 
combates en los que un Grupo mantuvo cierta cohes:ón en 
sus escuadrillas hasta el momento de entrar en fuego y, des- 
de luego, ninguna la conservó durante el combate; téngase 
en cuenta que en orden cerrado únicamente un piloto de la 
patrulla, el Jefe, podía disparar, y tres estaban en condicio- 
nes de ser derribados. 


En las “Normas generales de combate”, el Comandante 
García Morato decía lo siguiente: 


“Ante la presencia de caza enemiga, es el Jefe de la un:- 
dad el que tiene la iniciativa, y, por tanto, todos los demás 
deben conservar su puesto; imiciado el ataque, y dada la 
igualdad o superioridad numérica del enemigo, se rompe fi- 
las, y en ataques simultáneos se desarrolla el combate.” 


Esta forma de combatir era entonces posible gracias a 
la gran maniobrab lidad de los aeroplanos y a que sa cabina 
abierta permitía al piloto vigilar su propia cola. 


En la formación cerrada de alas de tres a la derecha, de 
los 18 pilotos que, como término medio, salían a un servi- 
cio, únicamente seis podian vigilar el cielo constantemente, 
y la carencia de enlace radiofónico hacía que una vez dada 
la alarma, los puntos que hasta este momento habían ido 
preocupados en mantener correcta la formación, desconocic- 
sen la posición del enemigo y perdiesen momentos precio- 
sos en localizarle. 


La característica primordial del antiguo concepto de 
combate aéreo, sobre todo de caza contra caza, era el imd1. 
vidualismo, la iniciativa personal de los pilotos; no se con- 
taba con los compañeros de formación para nada, o por lo 
menos muy poco. Se entraba en combate buscando enemigo 
y vigilando la cola propia, y sólo accidentalmente se coope- 
raba con otro aparato en algún derribo o se le salvaba de 
una situación apurada; pero todo ello sin responder a nor- 
mas establecidas ni sujetarse a ninguna disciplina. La única 
orden concreta consistía en reunirse en un punto que para 
cada sector del frente se designaba previamente, y en cuyo 
punto, además, era muy rara la ocasión en que se reunía 


todo el Grupo. 


Sin embargo, y pese a todos los inconvenientes, esta 
formación se adaptó aceptablemente al tipo de aparatos que 
se emplearon en nuestra guerra. 


En la guerra actual las Aviaciones de caza emplean, con 
pequeñas variantes en cada una de ellas, la formación abrer- 
ta. Se busca con esto el conseguir una buena vigilancia del 
cielo, primera y principalisima m'sión del cazador, asegu- 
rando un perfecto campo de visión carente de ángulos 
muertos. 


Aparte de que los defectos observados en la formación 
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cerrada en la querra de España la hacían inadecuada y poco 
elástica, esta nueva formación fué impuesta en c.erto modo 
por las características de construcción de los aviones de 
caza al comenzar el actual conflicio; en todos ellos la vis?- 
bilidad era escasisima o nula hacia la cola. Recientemente, 
y aunque dicha formación abierta garantiza una perfecta 
vigilancia de los sectores peligrosos de cuantos aviones tM- 
tegran la formación, se vuelve a la antigua tendencia de que 
el propio piloto pueda, cuando las circunstancias así lo ext- 
jan, vigilar su propia cola. De 18 aparatos de los más mo- 
dernos empleados actualmente, únicamente seis tienen una 
visibilidad aceptable hacia atrás, y son precisamente los de 
fabricación más reciente. Veamos ahora las características 
especiales de ejecución en las dos naciones que más comba- 
tes aéreos han sostenido hasta la fecha: Inglaterra y Ale- 
mania. 


La caza alemana vuela siempre por parejas o patrullas 
en línea y con distancias entre sí de 100 a 200 metros. Los 
aviones se vigilan y cubren mutuamente y por completo to- 
dos los ángulos de ataque posibles, y se guardan las direc- 
ciones de encima y de debajo de la cola, las dos más pelt- 


poa 
. * 1] 


grosas. AA 


Pero la característica esencial de esta formación es su 
cohesión en combate. Tanto el Jefe como el punto se v'gl- 
lan mutuamente y pueden, durante el combate, mediante 
ojeadas rápidas, no descuidar tan importante detalle; caso 
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de que a la cola de uno se colocase un avión enemigo, puede 
el otro, mantobrando adecuadamente, colocarse detrás del 
adversario mientras el atacado pica previo aviso por radio 
de su compañero, ganando velocidad, y el avión retrasado 
ataca a su vez al enemigo, qu tándoselo de la cola y reco- 
brando inmediatamente la formación. 


La caza alemana emplea también, sobre todo para la 
protección directa del bombardeo, agrupaciones en V de 
cinco, seguidas de otra de tres, con el fin de agrupar al má- 
xtmo, dentro de lo posible, el techo protector sobre el bom- 
bardeo. Esta formación se empleó sobre todo durante los 
“rads” durnos sobre Inglaterra; es mucho menos ma- 
mobrera que la precedente. 


La caza imglesa vuela en grandes cuñas abiertas (de es- 
cuadrilla), cuyos dos últimos puntos quedan retrasados, des- 
eribiendo constantemente virajes a uno y otro lado en di- 
rección de la marcha, vigilando la cola de sus compañeros ; 
este sistema tiene el inconveniente de d'sminuir el tiempo 
de vuclo del conjunto, pues la pareja retrasada va forzada 
de motor y es además muy fatigoso para los pilotos este 
intnterrumpido virar. 


La actual contienda ha demostrado qué velocidad, poder 
ascensional y armamento son las cualidades del caza de que 
depende el rendimiento de un tipo de aeroplano. Las nue- 
vas pecul aridades del combate aéreo hacen que haya des- 
aparecido casi por completo la lucha ind'vidual. con sus ca- 
racterísticas de torneo de habilidad, conjunto de maniobras 
acrobáticas, de cuya audacia y perfección dependía el resul- 
tado de la lucha aérea. 


Actua'mente la táctica aérea de combate ha sufrido no- 
tables modificaciones, deb do sobre todo a las caracteristi- 
cas aerodinámicas de los aviones modernos. 


Según el imgemero alemán Kurt Tank, proyectista de 
los Focke-Wulf 190, las características ideales de un caza 
son las siguientes: Máxima velocidad horizontal y en pica- 
do, el mayor techo pos'ble y excelente maniobrabilidad ; to- 
das estas cualidades, concentradas en el más pequeño y lige- 
ro aeroplano capaz de volar con piloto, motor y los elemen- 
tos esenciales de carburantes, aceite y armamento; añade, 
además, que es imposible concentrar todas estas cualidades 
en su solo diseño. 


Con el advenimiento del bombardeo subestratosférico, 
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la necesidad de un caza dotado de gran poder ascensional se 
ha hecho urgente; los combates se dan a alturas crecientes, 
y en ellos el avión de mayor techo tiene una importante ven- 
taja. Mientras antes todo era sacrificado a obtener gran ve- 
locidad a alturas relativamente bajas, el diseño de los ca- 
¿as modernos está condicionado por varios compromisos con- 
tradictorios, a menos que se proyecten dos cazas distintos, 
en cada uno de los cuales predomine la cual dad de que ca- 
rece el otro. Velocidad y poder ascensional dan la ventaja 
táctica en los combates, habiendo pasado a segundo térmi- 
no la mamobrabilidad, que de no ser antagónica, como las 
anter:ores, sería interesante poscer. 


Por otra parte, los modernos tipos de bombardeo desarro- 
llan velocidades que imponen a la caza la necesidad de au- 
mentar la potencia de sus motores, y como consecuenc'a del 
mayor peso del grupo motopropulsor, se produce un au- 
mento considerable de la carga alar, que también va en de- 
trimento de sus cualidades maniobreras. 


La mawobrabilidad de las formaciones está en razón 
muversa del número de aparatos que las integran y de su ve- 
locidad. 


Ha de tenerse en cuenta, además, que una de las exi. 
genctas más perentorias de la guerra moderna es la de ra- 
pidez en la preparación de pilotos, compatible con que estén 
impuestos en su misión. La época de los “manitas”, privt- 
legiados de la palanca, ha pasado a la historia. y es mucho 
más fácil para un piloto de las cualidades del término medio 
combatir fiado en la velocidad, capacidad ascens'onal y ar- 
mamento del avión, que en su maniobrabilidad, que siempre 
vendrá muy influenciada por su propia habilidad. Todas 
estas consideraciones se suman a los hechos; la caza britá- 
nica, una de las más poderosas y mejor entrenadas del 
mundo, ha tenido siempre gran cariño al combate individual, 
en el que se ponían de manifiesto las cualidades bélicas y 
deportivas de sus pilotos; transcribimos a continuación un 
comentario imglés, que indica cuál es el actual criterio de 
la R. A. F. en relación con el combate aéreo: “En caso de 
combate, la cohesión de la formación disminuye necesaria- 
mente, y es mevtable que una gran parte de la lucha tenga 
características de individualidad. Pero el principio estr'ba 
en obtener que la formación trabaje reunida tanto tiempo 
como sea posible, y un esfuerzo considerable se está ha- 
ciendo, buscando los medios y entrenando los pilotos para 
que las formaciones puedan actuar co- 
mo un equipo homogéneo, aun cuando 
estén en pleno combateconel enemigo.” 


La tendencia alemana es, desde el 
principio de la guerra, la de combatir 
manteniendo a toda costa la formación. 


N 


La conducta a seguir en el comba- 
te entre cazas viene condicionada por 
las características del conjunto piloto- 
avión; la mayor o menor pericia, vete- 
ranta e imstrucción del personal, junta- 
mente con las cualidades del aeroplano, 
velocidad, capacidad ascensional, arma- 
mento, mantobrabilidad, visibilidad, et- 
cétera, se reflejarán positiva o nega- 
t:vamente, según los casos, en la mar- 
cha del encuentro. La “sorpresa téc- 
nica”, consecuencia de la aparición de 
novedades de cualguier indole (arma- 
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mento, mecánicas, blindaje, etc.), es siempre efímera, ya 
que el esfuerzo del sorprendido consigue, en general rápi- 
damente, el antídoto necesar'o para su neutralización. 


El Jefe de una formación moderna de caza toma todas 
las medidas necesarias. tanto en tierra como en atre, para 
evitar la sorpresa; en tierra, mediante 'nstrucciones oportu- 
nas sobre la forma y métodos más convementes, tanto para 
vigilar el aire como para transmitir claramente y con la 
máxima rapidez las alarmas, manteniendo una mflexib'e 
disciplina en el uso de la rado, requisito de importancia ca- 
pital sin el cual la confusión y el desorden son inevitables; 
en el aire, manteniendo constante la atención y extreman- 
do la vigilancia; él es el único piloto que puede dedicarse 
plenamente a la observac'ón del cielo, y obligando, mediante 
frecuentes cambios de d'rección y altura, a que sus puntos 
vigilen nuevos sectores del are. 


El principal cometido de los puntos estriba también cn 
mantenerse en constante alerta. 


Una vez avistado el enemigo procura acercarse a él, sa- 
crif'cando la rapidez del encuentro a la obtención de ven- 
taja táctica, bien sea ésta altura, sol en la espalda, velocidad, 
etcétera, y procurando no ser visto. Dirigirse ciegamente 
hacia la formación “por derecho” y sim pensar ulteriores 
maniobras; es un grave error que suele tener desagradables 
consecuencias. 


Llegado el momento de contacto balístico, los Jefes de 
formación y de parejas advierten los blancos que eligen, y 
los puntos únicamente disparan, sí es esto compatible con su 
misión principal: mantener la formación para vigilar la 
cola de su Jefe inmediato. 


El combate moderno se compone esencialmente de “ pa- 
sadas”, que se hacen posibles (dada la poca diferencia de 
andar que generalmente existe entre aviones de los dis- 
tintos bandos) mediante previa toma de altura, cuando 
esto es pos'ble. La práctica demuestra que la distancia eft- 
cas de tiro empieza a los 150 metros, y también que es tanto 
más preciso cuanto más próximo al enemigo se abre el fue- 
go; caso de quedarse un avión solo en combate, por pérdida 
o derribo del compañero inmediato, procura sin pérdida de 
tiempo unirse a otro; las actuales características de los avio- 
nes de caza los hacen particularmente vulnerables cuando 
quedan arslados. 


Caza contra bombardeo.—Este tipo de combate ha sido 
poco frecuente en esta guerra, durante el día, hasta hace 
re'ativamente poco tiempo, debido a los enormes progresos 
en armamento y velocidad de la caza, que le daba una gran 
ventaja ofensiva con respecto a las formaciones de bombar- 
deo no protegidas. Con el empleo de las nuevas formaciones 
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norteamericanas de bombardeo d'urno, 
e se han dado combates en que la casa ata- 

' caba al bombardeo que volaba hacia su 
objetivo sin escolta alguna, durante un 
Y cierto período de tiempo, el que Alema- 
ma tardó en mod ficar sus métodos de 
ataque y en dotar a sus aviones de caza 
de un poder destructor suficiente, 


Las Fortalezas volantes y los Libe- 
rator americanos, que bombardcaban du- 
rante el día los objetivos continentales, 
volaban en formaciones cerradas, flan- 
queadas por aviones del mismo tipo sin 

carga de bombas y aprovechando su gran capacidad de 
transporte, para aumentar enormemente su ya poderoso 
armamento en la versión de bombardeo. Este empleo del 
avión, originariamente diseñado para misiones de bombar- 
deo, como de batalla, tiene un remoto precursor, el Cau- 
dron R. IX, empleado por los franceses en los últimos me- 
ses de la guerra del 14 al 18. 


La caza alemana fué duramente castigada por estas for- 
maciones durante algún tempo, notándose una gran despro- 
porción entre el número de aparatos derribados por la es- 
colta que les acompañaba un corto trayecto de su v aje hacia 
el objetivo, y los derribados por las tripulaciones de los 
bombarderos. 


En general, y durante el período que estamos estudian- 
do, la caza aliada se limitaba a cruzar sobre la costa euro- 
pea, acompañando hasta alli el bombardeo y relevándose 
las umdades por otras de refresco procedentes de los aero- 
dromos ingleses hasta el regreso de los bombarderos, a los 
que se incorporaba. Era de suponer que una política de eco- 
nomía de aparatos seguida por la Luftwaffe, imponta a los 
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pilotos de caza alemanes la necesidad de atacar exclusiva- 
niente al bombardeo, sn molestar a los aparatos de caza so- 
bre la costa, cuya presencia no suponia un peligro inminen- 
te. Un ejemplo: 


En un ataque hecho por Fortalezas volantes al aerodro- 
mo de Romilly-Sur Seme, acompañados hasta la costa por 
opitíires y Thunderbolts, fueron derribados por las tripu- 
laciones del bombardeo cuarenta y cinco Focke-WVulf 100, 
que a su vez abatieron tres Fortalezas; la caza aliada derri- 
bó únicamente tres aparatos y perdió otros tantos. Ejemplos 
como éste pueden c tarse múltiples, sobre todo desde di- 
ciembre de 1942 hasta junto del 43. 


El calibre que hasta hace poco era reglamentario en la 
caza alemana (20 mm.) no permitía abrir fuego a distan- 
cias relativamente seguras para el atacante, ya que la 
formación yanqui permitía una concentración de fuegos efi- 
cacisima y desprovista de ángulos muertos. Desde el empleo 
de estos “aviones de flanqueo”., los ataques en plena luz 
fueron francamente favorables para el bombardeo hasta el 
momento que la caza alemana empezó a emplear med.os que 
contrarrestaban la eficacia defensiva del dispositivo. 


En primer lugar reforzó el armamento de los casas, que 
es actualmente de 30 mm. de calibre, y los dotó de un visor 
que mediante sistemas ópticos de acercamiento permite 
aprovechar el mayor alcance y rig dez de trayectoria, abrien- 
do el fuego a distancias suficientemente grandes para no en- 
trar en la zona batida por los fuegos cruzados del bom- 
bardeo. 


Con objeto de conseguir la disgregación de la forma- 
ción y su consiguiente pérdida de potencia defensiva, y fac.li- 
tar a los monomotores el ataque a los aviones separados, 
cuya potencia de fuego no basta por sí sola para defenderlos 
de una manera eficaz, emplea la caza alemana dos nuevos e 
ingeniosos procedimientos. 


Consiste el primero de ellos en “bombardear” en el atre 
las poderosas formac'ones aliadas con bombas especiales, 
cuyas espoletas son regladas automáticamente para explotar 
a la altura de la formación enemiga por medio de un altí- 
metro de válvula electrónica, cuya onda, reflejada por las 
superficies metálicas de los aviones enemigos, da la altura 
exacta a que se encuentra con respecto al atacante; un me- 
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canismo apropiado gradúa la espoleta de acuerdo con la al. 
tura relat.va indicada. 


Un segundo procedimiento, cuya eficacia es al parecer 
extraordinaria, está basado en el empleo del cañón de 75 mi- 


«léimetros, montado a bordo de aparatos bimotores rapidí. 
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El ataque a una formación de bombardeo consta, por 
tanto, de dos fases: En la primera, los aviones-cañón y los 
cazas portadores de bombas dirigen su esfuerzo a disgregar 
la formación enemiga; en la segunda, los aparatos que se 
separan del grueso son atacados por cazas ortodoxos, con 
buenas probab.lidades de éxito. 


Oue este procedimiento ha sido eficaz lo demuestra el 
hecho de que actualmente todos los “raids” diurnos contra 
Alemania y zona ocupada van fuertemente protegidos por 
unidades de caza (princ palmente de Thunderbolts y Light- 
nings), cuya misión primeipal es interceptar a los aviones 
“disgregadores”; si el bombardeo consigue mantener su 
cohesión, puede defenderse por sí mismo de los ataques de 
la caza. 


Sin embargo, es condición imprescindible para que esto 
ocurra que la formación vaya fuertemente protegida. El 
avión de caza es hoy tan insustituíble como lo ha sido 
siempre. 


Las misiones que la caza moderna realiza son, además 
de las ya estudiadas en nuestra guerra de Liberación, con 
ligeras modificaciones, las siguientes: misiones de intercep- 
ción, cazabombardeo y reconocum'ento, que aunque in1C1a- 
das en conflictos anteriores, no se habían desarrollado ple- 
namente. 


“Alemania ha desarrollado su defensa de caza en el 
Oeste en forma de una especie de “escalera del cielo”, Ha- 
cen rondar en patrullas varias escuadrillas escalonadas des- 
de los cien hasta los diez mil metros de altura; los aviones 
se hallan en comunicación por rad o con un puesto de Man- 
do central y también con su jefe de escuadrilla. El jefe de 
la patrulla más alta, escalón más elevado, se encuentra en- 
cuna del canal; el más bajo, según el número de máquinas 
empleadas, cuatro, seis o diez minutos terra adentro. En 
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intervalos de media hora despegan aviones de reserva, y los 
diferentes escalones relevan sucesivamente a los que les si- 
guen para arriba, lo que se rep.te varias veces en los flan- 
cos y una hacia atrás.” 


La misión de caza bombardeo, como su nombre indica, 
participa de características comunes a ambas especialidades; 
los aviones que se emplean en atacar objetivos terrestres 
con sus bombas, una vez lanzadas éstas recobran su cu 1la- 
dad de aviones de combate. 


El Invader, última versión del avión norteamericano 
Mustang, lleva un dispositivo expulsor de bombas que le 
permite bombardear a 90 grados de picado salvando el dis- 
co de la hélice; estos cazas bombardeos se han mostrado 
particularmente eficaces en las operaciones ae desembarco 
de Salerno. 


La versión alemana más empleada de caza bombardeo 
es actualmente el E..WV. 100. 


Las graves pérdidas sufridas por el bombardeo diurno 
en los primeros meses de la guerra h cieron pensar en el 
empleo del caza como portabombas; gracias a su gran ve- 
locidad, a su capacidad defensiva y a sus escasas dimensio- 
nes, podía llegar más rápidamente y con mayor seguridad 
alos puntos neurálgicos fuertemente defendidos por el ene- 
migo. 


Un gran número de aviones eran necesarios para obte- 
ner resultados mediocres, y pronto se abandonó este pro- 
cedimiento; las características de precisión y elasticidad que 
daban a estas misiones los aviones de caza, hizo pensar en 
emplearlos en el ataque a elementos blindados, tropa, lineas 
de aprovisionamiento, objetivos todos en la inmediación del 
campo de batalla. 


El cazga-bombardero, en estas misiones, vuela con acep- 
table cargamento ofensivo y no neces.ta emplear depósitos 
suplementarios. 


Dos tipos de reconocimiento se han hecho con aviones 
de caza en esta guerra: el reconocimiento de cooperación 
con el Ejército y el estratégico. 
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Reconocimiento táctico.—El reco- 
nocimiento de cooperación con el Ejér- 
cito ha sido siempre una de las tareas 
más d.fíciles para el piloto que tiene 
que desempeñarlas. Se calculan necesa- 
rios tres años de entrenamiento para 
desempeñar servicios de esta imdole; 
wn piloto encontraría dificultades para 
manejar una sección en el más senct- 
llo ejercicio táctico, y en su fugaz vi- 
sión del campo de batalla debe ser ca- 
paz de observarle con ojos de general 
en jefe. 


Un interesante disposit.vo de los 
nuevos cazas de reconocimiento imgle- 
ses consiste en un aparato impresor de 
discos instalado en el avión, al que el 
piloto “dicta” sus observaciones; el 
peso de la instalación completa es de 
4,5 kilos, y puede impresionarse duran- 
te veintiséis minutos sin interrupción. 


Reconocimiento estratégico.—Cuan- 

do se intenta obtener fotografías de 

zona fuertemente protegida por antiaéreos y caza enemiga, 

se emplean aviones de caza dotados de máquinas fotográf:- 

cas, instaladas detrás del piloto, y que éste maneja por man- 
dos automáticos a distancia, 


Las pequeñas dimensiones del caza y Su gran velocidad 
le hacen prácticamente invulnerable a alturas en que las fo- 
tografías obtenidas admuten una perfecta interpretación 
posterior. Caso de ser atacado por caza enem ga que despe- 
gue de la zona que interesa fotografiar, siempre tendrá so- 
bre ellos gran ventaja de altura, y como lo fundamental de 
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su misión es regresar con la información requerida, podrá, 
merced a su gran velocidad, escapar sin presentar com- 
bate. 


Los ingleses emplean para estas misiones principalmen- 
te el Spitfire, el Mustang, 
el Lockheed y el P. 36. Los 
alemanes, el Me-109 F. 4. 
Es esta especialidad, posi- 
'blemente, la más delicada 
y difícil de cuantas pue- 
den asignarse a la caza. 


Caza en misones de 
ataque al tráfico cnemi- 
go.—Se emp.ea frecuente- 
mente en esta guerra apro- 
vechando los crecientes ca- 
libres del armamento de 
los modernos aparatos de 
caza. En los ataques al trá- 
fico ferroviario ruso, la 
Luftivafjfe emplea el 
Me-110, urmado con un 
cañón de 37 mm.; tam- 
bién el F.-W. 190. 


Los ingleses emplean 
principalmente para el ata- 
que al tráfico terrestre de 
la zona ocupada en Euro- 
pa los Havilland DH. 098 
“Mosquito”, en su versión 
de caza, armado de cuatro 
cañones de 20 mm. y seis 
ametralladoras; otro tipo 
de av ón de caza, empleado 
sobre todo para el ataque 
al tráfico de cabotaje y 
aerodromos, es el Typhoon, 
de la Casa Hawker, arma- 
do con cuatro cañones de 
20 mm. El veterano Hu- 
rricane, armado con dos 
cañones de 0 mm., se emplea también en este tipo de mi- 
s ones, aunque su escaso radio de acción hace que se le em- 
plee más frecuentemente como antitanque. 


Los ingleses atr buyen una gran parte de sus actuales 
éxitos a su aviación de caza; Alemania creó, como comple- 





“Caza-bombardero”. Versión del avión de caza. 
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mento indispensable de la “Blitekrieg”, una potente avia- 
ción ofensiva (bombardeo), fiados en conseguir una deci- 
sión rápida del confi'cto; la resistencia aliada, consecuencia 
de su potencialidad económica, logró salvar el momento críti- 
co, dando a la caza un papel 
importantísimo de defensa. 


Al número inmsuf ciente 
de aviones alemanes de 
caza se debe que operacio- 
nes tan arresgadas y vul. 
nerables para el poder aé- 
reo como los desembarcos 
de Sicilia, Salerno y Net- 
tuno hayan podido llevar- 
se a cabo. En la operación 
de Salerno los aliados em- 
plearon seis portaviones 
equipados con unidades de 
caza, dos de los cuales ase- 
guraban la cobertura aérea 
de los acorazados Nelson y 
Rodney, que a pocas mi- 
llas de la costa cañoneaban 
a las fuerzas alemanas. 
Unidades de caza con ba- 
ses en la Calabra coope- 
raron con las de los cuatro 
portaviones restantes pro- 
tenendo las fuerzas de 
desembarco. 


La aviación alemana fué 
prácticamente anulada por 
la superioridad numérica 
enemiga, consiguiéndose 
desembarcar con fuerzas 
gue eran la tercera parte 
de las que defendían la 
costa, 


La caza ocupa un lu- 
gar preeminente entre las 
especialidades aéreas; sus 
multiples aplicaciones, su gran rendimiento y el haberse 
hecho imprescindible para cualquier clase de operación te- 
rrestre, naval o aérea, que sin su techo protector tienen 
muchas probabilidades de fracaso, son pruebas elocuentes 
de su necesidad y eficacia. 
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RESCINDIENDO de 
los éxitos tácticos con- 
seguidos por el avión torpe- 
dero duran.e la actual gue- 
rra, de los que existe sufi- 
ciente fuente informativa en 
anteriores trabajos (ver abril 
de 1943 y enero de 1944), es 
interesante concretar las cua- 
lidades de los distintcs me- 
dios torpederos que en este 
arma (torpedo) basan su in- 
tervención y eficacia, para 
resal.ar en beneficio del 
avión las ventajas manifes- 
tas que sus superiores carac- 
terísticas imponen. 


Sabemos que el ángulo 
de impacto no puede ser 
cualquiera, que la carrera € 
del torpedo no es ilimitada, 
y sabemos «.simismo que, en 
función de estos valcres, te- 
nemos trazada en el rumbo de la nave blanco, con radio C y a 
una distancia del blanco B = V ¿t (fig. 1), la circunferencia 
de lanzamien.o en la que se ha de permanecer forzosamente 
para agredir al enemigo; agresión que, como se compren- 
de, es tanto más repetida y eficaz cuanto mayor facilidad 
posea el medio torpedero para colocarse o alejarse de la 
misma. 





En las unidades de superficie, que generalmente lanzan 
desde gran distancia y en las que no cabe la sorpresa en la 
pluralidad de los casos, fácil es eludir el torpedeamiento, 
como se desprende de la figura 2. 


Si suponemos que en el momento de lanzar el destruc- 
tor T, la nave agredida B vira rápidamente a una banda 
hasta ocupar en el tiempo de la carrera del torpedo la po- 
sic.ón B”, la circunferencia de lanzamiento no será enton- 
ce. la [1l, sino la [2], en que vemos se excluye franca- 
mente T correspond ente al momento de lanzar, siendo poco 
probable además, en barcos de parecida velocidad, que lle- 
gue de nuevo a alcanzar una posición favorable para ctro 
ataque y lanzamiento. Desde este punto de vista cinemá- 
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tico, la inferioridad del submarino es más manifiesta, ya 

d 8 
al 30 
acentuada en las altas velocidades de guerra, no permiten 
lanzar a éste, sino en un sector lim.tadisimo, a babor y es- 
tribor del rumbo seguido, 


que la relación aproximada de velocidades 


Algo muy distinto podemos asegurar ocurre al avión, 
que en todas las circunstancias y sea cual fuere la pos:ción 
Va 200 


Va 30 
= 6,6, le permite con una eran flexibilidad antciparse y 
adaptar e a las maniobras que realice la nave agredida para 
escapar a su acción, situándose “a posteriori” en el circulo 
de lanzam.ento en el sectcr más eficaz o conveniente. 


en que aviste al blanco, su relación de velocidades 





Y con significar mucho esta libertad de maniobra y fa- 
cultad de elucción en el momento de ataque, no term nan 
aquí las ventajas del avión como torpedero ideal: ante una 
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agresión por aviones torpederos, reaccionará el enemigo con, 
las piezas artilleras de tiro ligero, pero tan sólo en el bre- 
vísimo tiempo que los aparatos dotados de gran velocidad 
permanecen en la zona de su alcance. Por el contrario, y sin 
que signifique menosprecio por la eficacia de esta última. 
reacción, será ésta mucho más acentuada contra todo otro 
medio torpedero, donde probablemente después del avista- 
miento, que para los destructores puede fijarse en 20 kiló- 
metros en circunstancias normales, actuará la artillería de 
todos los calibres durante un tiempo bastante sensible, que 
es el que tarda en colocarse en la zona de lanzamiento, En 
todo caso, y por la misma falta de sorpresa, dada la gran 
distancia de lanzamiento que de ordinario se mantiene por 
estos medios, es bastante problemático que consigan un 1m- 
pacto en una nave que ha tenido tiempo más que sobrado 
para escapar a su acción. 


Se nos objetará que si bien el avión está sometido a una 
densidad de fuego menor, durante menos tiempo, ofrece no 
menos ciertamente una mayor vulnerabilidad o falta de re- 
sistencia para encajar impactos que le pondrían fuera de 
combate ante cualquiera de ellos ; pero comprobemos precios, 
cotejemos los tiempos que están sometidos a la reacción 
enemiga, y contrastemos las distintas caracteristicas, ma- 
niobrabilidad, velocidad, etc., para venir en consecuencia 
de la mayor economía y menor “servidumbre” que, por el 
contrario, exige este “medio torpedero”, que puede incluso 
llevar el ataque, no en una dirección, como ocurre en la prác- 
tica en las unidades de superficie, sino en varias direcciones 
fáciles de variar, para ocasionando incertidumbre en la fuer- 
za naval enemiga, impedir concentrar oportunamente las 
defensas. 


En abril ee describieron en la REVISTA DE AERO- 
NAUTICA varios procedimientos más o menos a ¡propósi- 
to para efectuar un lanzamiento, determinándose los valo- 
res de la marcación « y de tiro y en función de las varia- 
bles Y z y £ (inclinación) que entran en el triángulo de lan- 
zamiento. Merced a este recurso se podían conseguir unas 
tablas que nos resolvían el problema ; pero esto, de más valor 
teórico que práctico, ha venido a sustituirse por lo que en 
realidad puede tener algún interés, es decir, por instrumen- 
tos mecánicos que materializan el triángulo de marcación y 
el del lanzamiento, dándonos mecánicamente y a simple vis- 
ta los ángulos e, p y 0, sin más que introducir y modificar 
los datos del movimiento del enemigo y el propio, en los 
elementos de que consta el indicador de lanzamiento que 
describiré a continuación. 


Existe un indicador que nació con los primeros tiempos 
torpederos, y al que en este trabajo nos vamos a concretar, 
que es el que más gráficamente materializa el triángulo de 
lanzamiento, determinándonos mecánicamente el ángulo de 
tiro e incluso la dirección eñ que hay que marcar, ya que 
sabemos que la marcación «e es distinta e inferior a p por estar 
afectados el avión y el torpedo de velocidades distintas 
que exigen (fig. 3) efectuar una guifñiada de valor y —a, 
tanto mayor cuanto más acentuada sea la diferencia de ve- 
locidades Y. y V:. De no introducir este valor, el torpedo 
que navega a inferior velocidad que el avión, no podrá arri- 
bar a B' cuando la vertical del aparato se encuentre en este 
punto, siendo de consiguiente imposible la colisión, porque 
cuando este arma potente corte la ruta probable del blanco 
en B”, é:te habrá desfilado por este lugar, acercándose a la 
posición B”, que es el punto de colisión de un correcto lan- 
zamiento. 
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Este instrumento es aconsejable usarlo en aras de una 
mayor eficiencia, si bien atribuible al método en los a rumbo 
de colisión y a un rumbo cualquiera, permitiendo, no obs- 
tante, el lanzamiento cqn ángulo de giróscopo, gracias a 
unas curva: existentes en su disco superior, que no son sino 
los diferentes valores de e para las únicas variables V¿ y 
D = distancia, que decía en abril influían en el método de 
ataque de vuelta encontrada. 


El uso del indicador que tratamos viene condicionado 
por el conocimiento de varios factores y la existencia de 
determinadas propiedades : | 


a) Debe conocerse la velocidad del avión. 
b) Conocimiento asimismo de la velocidad del torpedo. 


a ] 


Etg.3 


c) Posibilidad mediante un adiestramiento de determi- 
nar con aproximación la velocidad del blanco, debiendo, por 
último, esto ya es más factible, poder recorrer sin alteración 
el rumbo que se establezca, y orientar asimismo una alidada 
paralelamente a la dirección del enemigo, de modo análogo 
a como se determinan los elementos del movimiento relati- 
vo en los destructores, «implificada en aquel caso por la ma- 
yor elevación del observador y menor distancia normalmen- 
te, que le permiten, por su mayor visibilidad, una mejor 
contrastada orientación. El instrumento (fig. 4) consta de 
los siguientes elementos: 


1) Un disco D, que muy bien puede ser metálico, si- 
tuado enfrente del tripulante que va a efectuar el lanza- 
miento, y en donde van inscritos, como hemos dicho antes, 
las curvas del ángulo de puntería para Y ¿ y D determina- 
das, pero que no sirven sino exclusivamente para el método 
“de vuelta encontrada”. En ambos sentidos, a partir de la 
proa y de la popa, este disco lleva unas graduaciones de o” 
a go”. 

2) Una alidada O S A solidaria con el platillo o disco 
antes descrito, orientada en la prolongación del diáme- 
tro 0%, 0%, y con dos graduaciones, una correspondiente a la 
velocidad del avión, que se fija mediante un cursor Á afec- 
tado de un visor, y otra para la velocidad del torpedo, que 
se fija mediante otro cursor y mirilla $. Por este cursor pasa 
la varilla giratoria que va a unirse al cursor N, correspon- 
diente a la alidada N” en que se coloca la velocidad del 


blanco. 
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3) Otra alidada N”, susceptible de girar en torno al 
centro del disco D, graduada en millas o kilómetros por 
hora, según la unidad adoptada en las anteriores graduacio- 
nes, y que se corresponde en el triángulo de lanzamiento con 
el rumbo y velocidad enemigas. Esta velocidad, apreciada 
con aproximación, se fija en la correspondiente gradua- 
ción, mediante un cursor que lleva anexo una mirilla N y 
un disca graduado más pequeño C, cuyo centro se encuen- 
tra en el eje de N, pudiendo girar a rozamiento suave sobre 
el mismo. El disco € comprende graduaciones de 0% a go” en 
ambos sentidos, señalando el comienzo de la graduación una 
punta saliente K. 

Expuestos los elementos constitutivos del instrumento, 
veamos cuá" es su funcionamiento en un caso práctico, que 
vamos a lintitar en este trabajo al método por rumbos di- 
rectos, es decir, cuando el avión llega a la posición de lan- 
zamiento con un rumbo cualquiera. Apreciados a ojo los 
datos del movimiento del blanco, el instrumento se manejará 
como sigue: 

1) Se marca en el cursor S la velocidad del torpedo, 
que siempre podemos conocer. 


2) Se fija asimismo con el cursor A la velocidad del 
avión, también determinada. 

3) Se marca en el cursor N la velocidad que suponga- 
mos posee el blanco. 


4) Se gira la alidada N hasta colocarla paralela al rum- 
bo del blanco de modo que la prolongación de la proa de 
éste quede dirigida al centro O del indicador. 


5) Conseguido esto, si dirigimos una visual que pase 
por 4, N, blanco, habremos definido el triángulo de ataque, 
ya que se ve claramente que siendo las ramas 0 alidadas del 
instrumento O 4 y ON proporcionales a las velocidades 
del avión, blanco, y estando orientada la alidada O N” en el 
rumbo de éste, formará con la visual el ángulo O N $, que 
no es «ino el de inclinación 8; el ángulo NAO será la 
marcación «e, y el punto O el de colisión avión-blanco. 


6) Se hace girar el disco C hasta llevar el punto K, co- 
mienzo de la graduación sobre la alineación N 4, tal como 
muestra la figura 42, pudiendo entonces leer sobre el dis- 
co C, y en correspondencia con la alidada O N, el valor 
de É. 


En la figura 5 se ha representado esquemáticamente el 
instrumento objeto de nuestro estudio, respetando la no- 
menclatura e incluso la orientación geométrica de la figu- 
ra 42, para la mejor compresión de los elementos integran- 
tes del tiro. Como hemos elegido el método en el que el 
avión se dirige al punto de lanzamiento según un rumbo 
cualquiera, los valores de « y f no serán constantes, como 
ocurre en el método a colisión, siendo necesarios, por con- 
siguiente, que para poder materializar el valor f instantáneo 
en el momento crítico de lanzamiento, se haga rotar a la ali- 
dada O N de modo que permanezca siempre paralela a la 
dirección del blanco. 

De modo simultáneo es necesario girar el disco C, de 
modo que el punto K origen de graduaciones se mantenga 
constantemente een la alineación 4, N, blanco. 

Ya a punto el instrumento, cuando el observador quiera 
lanzar debe: 

1) Sujetar el círculo C, de suerte que no arrastre en 
su giro o la alidada,. 
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2) Con:zeguir, mediante una rotación de la alidada de 
la velocidad blanco, que la punta K origen de graduaciones 
se encuentre exactamente bajo la varilla N $. Se habrá ma- 
terializado entonces el triángulo de lanzamiento (figuras 4 
y 5), resultando en el nuevo triángulo N O S, dos lados 
proporcionales a Y y, y V;, el ángulo O N $, que es la incli- 
nación f instantánea del avión en el momento de lanzar, y 
el ángulo y de tiro, constituido por el eje del avión o ins- 
trumento con la alineación de la varilla S N. Por consi- 
guiente, el operador debe virar a la banda correspondiente, 
hasta que encontrándose el blanco apuntado por estos últi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mos puntos, deje caer el torpedo cuando el blanco pase por 
esta enfilación. 


Existen más tipos de instrumentos, y aún este mismo 
varía en su manejo para otros métodos de ataque; pero es 
preferible aplazar su descripción en beneficio del estudic del 
equilibrio longitudinal y transversal del torpedo, de sumo 
interés para los que ven con simpatia el desarrollo de este 
arma tan costosa, y aun pira lo que no preocupándose di- 
rectamente de estas cue iones, siguen con atención la ac- 
tuación y rend.miento de un arma cuya complejidad no de- 


» asa po 1! 
ben ignorar. A 


PE 





A este efecto, y obedeciendo gestiones en este sentido, 
considero digno de mención algunos conceptos y conclusio- 
ne que el Capitán de Corbeta Pery hace en su trabajo de 
la Revista de Marima (julio de 1943), de gran utilidad para 
los que en su día ayan de manejar este mater al, tan com- 
plejo en sus mecanismos como cuidado exige su conser- 
vación. 


Refiriéndonos exclusivamente al equilibrio del torpedo 
en reposo, estará sometido a la fuerza función de su pe o FP, 
aplicado en el centro de gravedad G, y el empuje del agua 
que llamaremcs E, aplicado en el centro C de carena, consi- 
derando como tal el punto de aplicación de la resultante de 
todas las acciones que ejerce el agua en su empuje sobre el 
torpedo (fig. 6). 


Corte transversal. Corte longitudin af. 
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Si ambas fuerzas se equ'librasen y fue en coincidentes 
los centros de gravedad y carena, la superficie del agua per- 
manecería tangente al borde superior del torpedo; cuando 
no ocurra esto se hundirá o saldrá a la superficie con una 
inclinación que dependerá de la distancia entre G y C, y 
en una cuantía que dependerá de la diferencia entre P y E. 
A esta diferencia es a lo que se llama flotabilidad; la di-- 
tancía vertical entre sus puntos de aplicación recibe el nom- 
bre de radio de estabilidad longitudinal a, siendo la distan- 
cia hcrizontal h entre los puntos G y C la que caracteriza el 
asiento, por decirlo asi, del torpzdo, excluyendo la mención 
de distancia transversal, ya que no debe exi.tir ninguna, 
pues de lo contrario escoraría. 


Para velocidades inferiores a 40 nudos el valor de h, 
que depende del tipo de cruz de quillas empleadc, puede ser 
de unos 5 centimetros, debiéndose procurar que G esté siem- 
pre a proa de C, principalmente en el momento que el tor- 
pedo entra en el agua, ya que no es factible mantener di- 
chos centros en una misma vertical al consumir el torpedo 
en su marcha diferentes compuestos (aire, agua, petróleo) 
que no le permiten mantener una flotabilidad constante. 


| 
| 
| 
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| 
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Torpedo 


Lo que no puede tolerarse jamás son las escoras, tanto 
al principio como durante el recorrido; de ahí la dificultad 
de los estudios que hay que 1r efectuando al colccar los de- 
pósi.os en el torpedo para que al irse consumiendo los lí- 
quidos no se produzcan escoreas, y en caso de produc 'rse 
sean mínimas. Se comprende la importancia de la esccra, 
pensando que al 'escorarse el torpedo ya no trabajan los ti- 
mones horizontales y vert'cales en «us respectivos planos, 
produciéndose entonces desvíos, tento en el planc horizontal 
como en el vertical, que proporcionan errores en el tiro del 
torpedo, que son por completo inadmisibles. 


Para llenar estos requisitos anter'ores es preciso someter 
todo torpedo, una vez con truido o reparado, a las prucbas 
de lastrado en agua del mar, controlando les condiciones de 
estabilidad transversal y longitudinal, para procurar que lle- 
guen en el máximo a lograrse, ccmpensándose unas con 
otras. 


No es otra cosa, que las “pruebas estáticas de lastrado”, 
que por el orden en que :e ejecutan son: 


1.2 Determinación de la posición del centro de gra- 
vedad. 
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2.2 Determinación de la posición del centro de empuje. 
3.2 Determinación de la flotabilidad. 
4.2 Lastrado práctico de un torpedo. 


Determinación de la posición del centro de gravedad .— 
Permanec:cendo el torpedo en equilibrio en el ¿gua, el cen- 
tro de gravedad debe estar lo más bajo posible del eje del 
torpedo y en el plano vertical que pasa por él. Para su fija- 
ción es preciso determinar primero la sección transversal 
en que Se encuentra, lo que puede conseguirse tratando de 
me ntenerlo en equil brio sobre una cuña de borde cortante 
(figura 7), y comprobar después la distancia a que se en- 
cuentra por debajo del eje del torpedo. Dicho centro de 
eravedad se encontrará en el plano vertical que pasa por la 
arista de la cuña cuando el torpedo permanezca horizontal, 
recurriéndose a un artificio para el logro de lo segundo, con- 
sistente en un giro de 90” del torpedo y equilibrio subsi- 
guiente mediante pesos y un sis:ema de poleas (fig. 8). 


Sea P el peso del torpedo, Á el peso aplicado, R el radio 
del torpedo en milimetros, y X la distancia que queremo., ha- 
llar del centro de gravedad al eje del torpedo. 


Para que exista equilibrio es necesario que: 





a 
pr 


X 


Determinación de la posición del centro de empuje. — 
Es natural que dependa dicba posic'ón de la forma del cuer- 
po, y siendo el torpedo de forma cilindrica, recaerá el cita- 
do centro sobre el eje longitudinal del torpedo, siendo ex- 
traordinaramente laboriosas las operaciones que tienden a 
cy determinación. Se basan las mismas en la consecución del 
equ'librio del torpodo sumergido en agua, afectándose de 
pesos en la proa o popa, hasta conseguir que la superficie 
del agua sea tangente a la porción superior del mismo. 


En estas condiciones, las relaciones exi tentes entre los 
momentos de las fuerzas o pesos aplicados, nos determina- 
ría la posición en el eje, del centro C de carena. 


Determinación de la flotabilidad.—La flotabilidad es 
función de la densidad del liquido en el cual esté sumergi- 
do el torpedo (en este ca.o el agua), del volumen y del peso 
del mismo. 


Ahora bien: el peso del torpedo es susceptible de va- 
riar, bien sea por la cantidad de are introducido en la cá- 
mara o ya per líquidos contenidos en los depósitos; el vo- 
lumen, por el contrario, se comprende tenga un valor cons- 
tante. 


La flotabilidad de un torpedo +e calcula sumergiéndclo 
(completamente listo para lanzamiento) en un depósito de 
agua que tenga le densidad deseada y colocándole conve- 
nientemente sobre su superficie posos, poco a poco, hasta 
conseguir la inmersión completa del tcrpedo. 


Es claro que el peso del volumen del agua desalojada 
será 'gual al peso del torpedo, más o menos la flotebilidad. 
según sea ésta po itiva o negativa. 


Lastrado del torpedo.—Se lastra un torpedo para con- 
seguir su equilibrio, tanto en el sentido longitudinal como 
transversal, corrigiendo de este modo las pequeñes diferen- 
cias que existan entre los del mismo tipo y lote, superando 
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asimismo las mejores condiciones de estabilidad y navega- 
ción. 

Si al torpedo con flotabilidad positiva le sumergimos 
en un líquido de densidad igual a la del agua de mar en 
que va a efectuar su recorrido, flotará con su eje colocado 
respecto a la horizcntal, en una posición cualquiera. 


Si el peso 4, que hemos de colocar en el torpedo, re- 
presenta, con el peso del mismo, el peso total del torpedo 
ya prov'sto de todos sus elemento para. el lanzamiento, de- 
bemos distribuir dicho peso A en otros parcial<s que, colo- 
cados en los diferen.es compartim'entos, se con iga la tan- 
vencia del agua a la generatriz superior del torpedo. 


Supongamos que el peso total del lastre A debe ser re- 
partido entre dos pesos, P y Q, aplicados en los puntos x 
e y, cuyas posiciones conocemos, y que supondremos sean 
la cabeza y la extremidad anterior del compartimiento €s- 
tanco. El valor de estos pesos se determinará de la siguien- 
te forma (fig. 9): 








Pb = Qal ¡A LA 0 
P40= A )P=4-0 
0a= Ab— 05 
Oa + (b= Ab 
O(a+ b)=Ab 
_ Ab 
A 
P=bÓ 
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Se comprende también que prescindiendo de cálculo al. 
guno, cuando un torpedo se escore a una banda, deberán 
trasladarse los lastres a la parte opuesta, hasta restablecer 
el equilibrio, 


Análogamente se verificará cuando el lastrado sea lom- 
eitudinal, es decir, cuando por levantar la proa o popa sea 
necesario trasladar los lastres en el correspondiente senti. 
do, que por añadidura diremos no altera la distancia ver- 
tical existente entre el centro de gravedad y el eje del 
torpedo, 

Y para terminar, aseguraré la continuación de trabajos 
de idéntica indole hasta conseguir un estudio completo de 
cuanto de este arma interesa conocer. 
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CRONICA DE LA GUERRA 


Es muy de señalar la extraordinaria actividad desple- 
gada por la aviación atada durante todo el mes de abril 
sobre el Comtinente. No lmitada, como otras veces, al te- 
rritorio d.l Reich y a la “gona de las represalias” encla- 
vada en el norte de Francia, ni tampoco al ataque a las co- 
municaciones de la península italiana en poder de los ale- 
manes, sino generalizada ahora a comarcas y países que 
fueron antes respetados por la cruel conmoción de la gue- 
rra aérea. 


Según las propias informaciones aliadas, esta inusitada 
actividad aérca en el cielo de tantos y tantos pueblos y pa- 
rajes, es inconfundible y acusada manifestac.ón de proxi- 
midad de la etapa inicial de la invasión: múlt ple ataque 
anfibio, en escala insospechada—desconocidos los puntcs 
elegidos para llovarlo a cabo—, contra las fuertes defensas 
acumuladas por la Wehrmacht en las costas del Cont.nente. 


Este aumento de actividad en un!ón de otros signcs, 
permiten poder augurar, desde luego, un notable incremento 
en los efectivos aéreos angloamer.canos que desencadenan 
la otensiva por el aire contra las fuentes de energía y con- 
tra «el dispositivo defensivo del Rezch. 





Las estelas producidas por los bombarderos aliados en las altas capas 
de la atmósfera, como consecuencia de la condensación, es preciosa re- 
ferencia para los cazas alemanes. 


Formaciones y más formaciones cruzan día y noche su 
cielo y el del resto de la Europa ocupada. El Med terráneo y 
el golfo de Vizcaya no se escapan de estas contínuas y co- 
tidianas vistas. Los centros aeronáuticos y febriles, los 
aerodromos y bases aértas enemigas, los nudos ferroviarios 
y las más importantes capitales euoptas ocupadas: sufren 


sañudo e interminable acoso. Se va, sobre todo, a neutrali- 


zar el poder aéreo germano; a privar a la industria de gue- 
rra, y particularmente a la aérea, de recursos esenciales ; 
a perturbar y dificultar las comunicaciones ferroviarias que 
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servirán, el día que se puedan desenmascarar las trayecto- 
rias a seguir por el ataque principal, para concentrar en 
breve plazo grandes masas de tropas y de esementos—saca- 
dos Dios sabe de qué fruntes O regiones—en los sectores 
amenazados, y a “trabajar” la moral de la reiaguardia, so- 
bre todo en aquellos parses que creen los atacantes más pro- 
picios a desmoraiizar, bien por su s.tuación interior o por no 
estar curtidos aún en las convulsiones de los grandes bomba: - 
deos. Se tiata también de descubrir el despliegue de las 
iuerzas aéreas del Eje, ya que en su incesante patrullar las 
iormaciones atacantos adquieren datos e informes del ene- 
migo, descubren los puntos débies y los cuidadosamente 
detendidos (bien por la informac.ón fotográfica o poi las 
reacciones enemigas), y pueden llegar a cuns.guir localizar 
las bases de partida de premoditauas contraotensivas ver- 
éiícales, preparadas de antemano, al alcanzar el invsor lineas 
o 1egiones determinadas. 


En Alemania, en el transcurso del mes son espactal- 
mente bombardeadas, entre o.ras muchas poblaciones : las re- 
giones de Urchersieben y Dusseldorft, Munich, Brunswick 
y Friedrichsaten. “Lodas ellas ventros industriales directa- 
mente reiscionados con la producc.ón aercnautica. 
JVambién Berlin fué dusamenie atacado por bombar- 
deros norteamer.canos el 29 durante las horas del 
día, si bien la reacción de la D. C. A. de la capital 
y de las unidades de caza de la Lufiwajfe tué muy 
viva este dia, produciendo un verdadero descalabro 
en las formaciones atacantus y poniendo de mani- 
fiesto al mismo tiempo, las posibildades de la de- 
tensa aérea germana y que sus formaciones de caza 
están muy lejos de dai mu.stras de ese agotamiento 
que propagandas nieresadas o mau iniormaguas creen 
encontrar en ella con el imás tútil pretexto. El dia 
siguiente, el parte de las tuerzas armadas alemanas 
daba por derribados 129 aparatos nurteame: canos, 
121 de los cuales eran cuatiumotores, si bien el Man- 
do americano só:o adm.tió la pérdida de 63 cuatri- 
motores y 14 cazas. 


También son incesantemente castigadas por las 
iormaciones estrarég.cas con base en lialia (15 Flo- 
ta de los Estados Unides) y por los MW ellimyton de 
las fuerzas aéreas británicas del Mediterráneo, en 
los Balcan<s y en Hungria: Budapest, Bucarest, re- 
gión petrolifera de Ploesti, Sofia y Belgrado. Tra- 
tan sin duda de resiar recu1sos a los Ejercitos hún- 
garo y rumano, que están entrando en linea en el 
irente oriental, para reforzar, respect.vamente, los 
Grupos de Ejércitos de von Manstein y von Kieit una vez 
term.nado su r.pliegue, y perturbar la concentración de sus 
contingentes; ya que los grand.s nudos ferroviarios y las 
estaciones de clasificación son, principalmente, los cbjeti- 
vos elegidos para estos ataques, que cuestan a los al.ados 
un gran número de sus bombarderos. Pero existen también 
otras dos razones posibles, que 1.0 queremos dejar de men- 
cionar, que puedan just.ficar estas incursiones, un tanto 
alejadas de las bases de partida: 


1.2 Tratar de producir una honda conmoción en la mo- 
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ral de la retaguardia de estos aliados del Reich, no acostum- 
bradcs todavía, como ya ocurría en Alemania, a tan ince- 
sante martilleo; conmoción que facilitaría los planes aliados. 


2.2 Preparar o “ablandar”, como se dice ahora, la re- 
gión de los Balcanes para una acción terrestre posterior 
intentada desde el Adriático o desde el mar Negro, y simul. 
tánea, o no, a una penctración rusa hacia el Danubio en el 
frente oriental. 


En este último caso formaría parte del proyecto de eta- 
pa imicial de asalto al Continente, que hemos citado al prin- 
cipio, como precursora del desembarco. 


En los últimos días del mes se agudiza la agresiva acti- 
vidad desde el aire, contra los centros ferroviarios del nor- 
te de Francia. Las estaciones de París, sobre todo las que 
comunican con el Norte y con el Este, son sistemáticamen- 
te cubiertas de muchas toneladas de explosivos. No hay que 
olvidar que Paris es el centro de los ferrocarriles franceses, 
radialmente dispuestos, y que paralizado el tráfico ferroviario 
de la capital se originaría una rotable perturbación en los 
grandes trasiegos de fuerzas y elementos de guerra de todas 
clases que para acumular fuerzas en una región amenaza- 
da sería imprescindible realizar. Un síntoma más de la emi- 
nencia del desembarco. Bien es verdad que los daños que las 
bombas ocasionen en los ferrocarriles son fáciles de reparar, 
y los alemanes, según reconocen sus mismos adversarios, 
son muy expertos en esta clase de reparaciones. 


La actividad de las formaciones opsrativas de la Luft- 
waffe durante el mes se limitó a los ataques realizados con- 
tra Londres y Plymouth, las noches del 18 y 19 respectiva- 
mente, llevadas a cabo con aparatos pesados. 

* 


* ok ok 


Noticias de procedencia británica, afirman que al ama- 
necer del 3 de abril los Barracudas de la aviación embar- 
cada en la Flota inglesa realizaron, en el intervalo de una 
hora, dos ataques sucesivos contra el Tirpitz, el gran aco- 
razado alemán—gemielo del Bismarck, hundido en mayo 
de 1941—, que se encuentra en uno de los fiors naruegos. 


Cuarenta y dos aviones tomaron parte en esta acción, 
habiéndose cbservado, según aquellos informes, algunos im- 
pactos directos en el buque, que se estimaron así en las fo- 
tos obtenidas durante la acción, por la ausencia, en el agua, 
de algunos piques que correspondían a los proyectiles lan- 
zados. 


Parece ser que la táctica utilizada consistió en un ataque 
inicial a baja altura, con fuego de cañón y ametralladoras 
pesadas, para barrer las cubiertas y las baterías antiaéreas; 
encomendado este primer ataque a la caza de escolta. Des- 
pués intervinieron los Fairey Barracuda. Unos con gran 
número de pequeñas bombas rompedoras, para obligar al 
personal de las baterías a permanecer bajo cubierta y dar 
ocasión, así, a los otros Barracudas, equipados con bombas 
pesadas pertoradoras de blindaje, para que pudiesen ejecu- 
tar su misión con cierta despreocupación. 


Sin embargo, el fuego de la antiaérea del barco y de las 
baterías terrestres fué grande. No intervino la caza alema- 
na y la principal medida defensiva consistió en una tupida 
cortina de humo, lanzada en el momento de acercarse los 
aparatos, 
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El Fawrey Barracuda, monomotor de construcción norte- 
americana, está en servicio en la 4rm: Atr Fleet, como bom- 
bardero en picado, hace cerca de un año. No se utiliza como 
torpedero, aunque fué diseñado para ser empleado también 
en esta última misión. | 


La actividad aérea en Italia fué limitada por las condi- 
ciones atmosféricas, que muchos días impidieron la actua- 
ción de formaciones' numerosas, y otros entorpecieron so- 
bremanera los vuelos de bombardeo y aun dos de reconoc1- 
miento. Sin embargo, la Luftivaffe, cuyos aviones friecuen- 
temente no podían «despegar por estar sus campos inunda- 
dos, apoyó las operaciones y servicios del Ejército de tie- 
rra atacando objetivos tácticos enemigos, sobre todo depó- 
sitos de municiones y ccombustible en la cabeza de puente 
de Anzio. También fueron atacados, al parecer con éxito, 
erandes convoyes marítimos al norte de las costas de Ar- 
gelta. 


E 





Londres.—Incendios producidos por la acción del Arma aérea 
alemana, 


La aviación aliada, con más medios y con sus bases en 
mejores condiciones, desplegó bastante actividad y actuó 
con sus formaciones estratégicas sobre las comunicaciones 
del norte y del centro de Italia principalmente. Desde estas 
bases se cooperó al ataque en gran escala a las ciudades, y 
especialmente empalmes ferroviarios de los Balcanes, a que 
antes hicimos referencia. También se dedicaron a abastecer 
desde dl aire las partidas de Tito, diseminadas en la región 
montañosa de Yugoslavia y Albania y que ocupan algunas 
islas próximas a sus costas. 


Con el aumento de horas diurnas y con la entrada del 
tiempo más adecuado para las operaciones aéreas, la activi- 
dad de la Aviación en el frente oriental fué más viva que en 
meses anteriores, y creció considerablemente por parte ale- 
mana en el sector Sur, con motivo de la ofensiva rusa en 
aquella región. En apoyo de sus formaciones terrestres y 
para facilitar los enérgicos contraataques de las divisiones 
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alemanas, húngaras y rumanas del Gru- 
po de Ejércitos de vor Manstein, que - 
trenaron. la: progresión rusa y a media- 
dos de mes consiguieron estabilizar la 
situación en aquel sector, que se ex- 
tiende desde Kovel hasta el mar Ne- 
gro, las escuadras de Ju-87 y Ju-88 ac- 
tuaron eficazmente contra objetivos 
tácticos y concentraciones enemigas. 
De noche fueron duramente castigados 
importantes centros ferroviarios y de 
abastecim'ento de las fuerzas rusas. 
También fueron -abastecidas por el 
aire las tropas de los sectores avanza- 
dos, y en Crimea. la actividad desple- 
gada por la caza y los aviones de asal.- 
to y de ataque contra el suelo contri- 
buyó sobremanera a facilitar el des- 
pegue de las fuerzas de tierra, que en 
muy contados días consiguieron reti- 
rarse a la reg:ón montañosa y fortifi- 
cada de Sebastopol, situada al sudoeste 
de la Península, lo que permitió una no- 
table econcmía de fuerzas y que efecti- 
vos importantes pudiesen ser evacua- 
dos a Rumania, con limitadas pérdidas, 
por vía marítima, 


AEÉLCLRNRES: 


La actividad aérea rusa en todos estos sectores se con- 
centró principalmente contra los objetivos inmediatos al 
írente. Muy contrarrestada por da acometividad de la Luft. 
waffe, más activa y eficaz, realizó contados ataques estra- 
tégicos, y todos ellos poco “profundos. 


También en Birmania durante este mes, las tropas alia- 





Proyectiles-cohetes utilizados por. la D. C. A. inglesa en las incursiones de la 
Luftwaffe sobre la Gran Bretaña, 


das de vanguardía han recibido sus suministros esenciales 
por mediación de las unidades aéreas del Mando de Trans- 
porte de la R. A. EF. De hecho, en casi todos los teatros de 
la actual contienda el transporte aéreo representa para los 
servicios de retaguardia y para las líneas de comunicación 
de los Ejércitos de superficie de -primera línea un recurso 
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Reflectores, cohetes y bengalas iluminando en la noche, durante las incursiones de 
los bombarderos. Estos arrojan tiras de papel de plata para entorpecer la labor de 


los radiolocalizadores, 


vital, íntimamente ligado a la marcha general de las ope- 
raciones y a la preparación de las grandes ofensivas, que 
permite descongestionar extraordinariamente de «depósitos 
y elementos las líneas avanzadas. Muchas veces los apara- 
tos, lo mismo en este frente que en otros de Europa, aterri- 
zan y despegan en la proximidad del enemigo, en terrenos 
batidos por su fuego. Protegidos por la 
caza generalmente—cuando se aproxi- 
man a su meta en la vanguardia—, trans- 
portan toda clase de material: municio- 
nes, armas ligeras, esencia para las uni- 
dades de carros y camiones, camas, pren- 
das de abrigo, elementos sanitarios y 
medicamentos de todas clases, etc., etc. Y 
en los viajes de regreso transportan en- 
fermos y heridos a hospitales situa. 
dos a 400 kilómetros detrás de la línea ES 
batalla. 


Desde la AN e puñesa en la 
. frontera india, y desde el desembarco 
aéreo: realizado por una división esta- 
_dounidense aerotransportada en el nor- 
te de Birmania, la actividad aérea so- 
bre todo aquel montañoso teatro ha 
ido en aumento. El constante ataque 
aéreo a las comunicaciones japonesas 
en un país como Birmania, donde exis- 
ten pocos - ferrocarriles y carreteras, y 
la mayor parte del tráfico tiene que ser 
fluvial, hizo sin duda pensar al Mando aliado que llegaría 
a entorpecer y a crear dificultades insuperables a su adver- 
sario. Sin duda ocurrió algo así, ya que allí la superioridad 
aérea estaba en manos de los aliados, pero el tráfico fluvial, 
realizado de noche, permitió a los japoneses acumular en el 
frente material suficiente para hacer posible su ofensiva, 
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Esta se dirige hacia Imphal, capital del estado de Mani- 
puv y base aérea y terrestre de mucha importancia de las 
fuerzas angloindioamericanas. El ataque japonés procede 
de varias direcciones, y en varias de ellas ha progresado a 
través de la cordillera y alcanzado importantes éxitos, te- 
miéndose en algunos momentos por el Mando inglés del 
14 Ejército, que es el que combate en aquel frente, que to- 
dos los aerodromos de aquella importante base cayesen en 
poder «de los nipones. 


No se debe dejar de señalar, al hablar de este ignorado 
frente, el aterrizaje de tropas paracaidistas norteamerica- 
nas, realizado a mediados de marzo, casi 200 kilómetros a 
retaguardia de las líneas de su adversario. Parece que el 
objetivo consistía en cortar las comunicaciones de la 18 Di- 
visión japonesa. La empresa requería iniciativa y audacia 
con el fin de conseguir sorprender al enemigo, primera y 
esencial circunstancia que requiere el eficaz empleo de estas 
tropas y que, según todas las noticias, se logró plenamente. 
Estas mismas noticias permiten conocer que aquellas fuer- 
zas—una división aerotransportada, mandada por el Ge- 
neral Wingate, que pocos días después alcanzó la muerte en 
un accidente de vuelo sobre las montañas, envueltas en nu- 
bes, de aquella región—iban perfectamente equipadas. Se ha 
hablado incluso de determinado número de mulos de carga 
transportados en los planeadores. 


Las enseñanzas de Creta y la lección de Sicilia se tuvie- 
ron presente esta vez por «el Mando aliado del sudeste de 
Asia, y a la sorpresa siguió la decisión rápida y:el ataque 
fulmunante. Reglas que no hay que olvidar para que estas 
tropas no pasen a ser pesada servidumbre en lugar de la efi- 
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Bombas utilizadas por la R. A. F. británica. 


caz y activa ayuda para que fueron creadas. Las fuerzas de 
Wingate fueron abastecidas por vía aérea, si bien es verdad 
que Birmania, por sus condiciones topográficas y atmosfé- 
ricas y por los limitados efectivos aéreos que allí actúan, 
se presta a una tarea en este sentido, que en otras partes tal 
vez no pudiera repetirse, y actualmente, después de mes y 
medio de cerco, siguen resistiendo, divididas en dos núcleos, 
la presión de las fuerzas niponas que fueron enviadas con- 
tra ellas. 


J.-2 





Efecto de las bombas incendiarias alemanas sobre: Londres. 
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EL “HEINKEL-177" 


Aunque sea repetir el mismo tema, ya 
que varias veces hemos hablado de este 
aparato, publicamos el dibujo del “Hein- 
kel-177”, el mayor bombardero alemán, 
tomado de una revista extranjera. Algo 
mayor que el cuatrimotor inglés de bom- 
bardeo nocturno “Avro Lancaster”, se 
utilizó por primera vez contra Londres 
en enero último. Parece que su tripula- 
ción es de seis a ocho hombrés—más re- 
ducida que. la de los cuatrimotores alia- 
dos, que son más pequeños—, que su ve- 
locidad es aproximadamente de 440 kiló- 
metros por hora, y que su autonomía es 
extraordinaria. 








CURIOSIDADES 


Este avión pentamotor que aparece en “The Sphe- 
re” proviene seguramente de la fusión de dos “Hein- 
keél-111”, añadiéndose un quinto motor al conjunto 
resultante, Según la misma, información, se derribó 
recientemente sobre Francia un avión de este tipo 

que rémolcaba dos veleros, 











JUNKER-290”. — Cuatro aspectos distintos del 
cuatrimotor alemán de transporte de tropas “Ju-290”, 
desarrollo del “Ju-90”, Publicamos algunas de sus 
características en el número de marzo, 
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LA GUERRA AEREA 








FOTOS 


DE 


rn + 


ACTUALIDAD 


El piloto dé este bombardero, con graves 
averías en la proa y sistema de calefa:r- 
ción, consigue regresar a su base de par- 
tida a pesar de las bajas temperaturas 
que tuvo qué sufrir durante el vuelo. 


BOMBAS BRITA- 
NICAS. — 1 m po- 
rente aspecto de 
una de las gigan- 
téscas bombas de 
varias toneladas 
empleadas por ía 
Aviación británica, 
y que por su gran 
poder destructivo 
es denominada 
“rompe - fábricas”. 
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Interesante fotografía que recoge el crítico momento de ser alcanzado por el 
fuego de la D. C. A. de un portaviones este avión, que cae al mar envuelto 
llamas, desprendiéndose el torpedo que intentaba lanzar, 








F El duro entrena- 
miento a que están 
sometidas las tri- 
pulaciones aéreas 
británicas incluye 
también el manejo 
del bote neumático 
y equipo salvavidas 
de que van provis- 
tas, y cuya utilidad 
se ha puesto de 
manifiesto innume- 
rables veces en la 
actual contienda. 


AVIONES 





ALIADOS 





En la fotografía superior se ve la siludta de un 
caza nocturno norteamericano, “P-70 Nighthawk”, 
que no es otra cosa que una versión afortunada 
del bimotor de bombardeo ligero y ataque rasante, 
“A-20 Douglas Boston”, utilizado por las fuerzas 
aéreas tácticas: inglesas y norteamericanas. Va do- 
tado de cuatro cañones de 20 mm., instalados en el 
morro, tal como se destaca en la foto. En la parte 
inferior, la fotografía de un “P-39 Bell Airaco- 
bra”. Muchos cazas de este tipo son utilizados 


tual 0 j > at. ¡ 
Ta a heee leo AVIACION EMBARCADA.—Estos aviones que vemos en la 
El SÓ e PO. An6no cubierta del portaviones que escolta al convoy no son cazas, 
cesas han entrado en acción, equipadas con estos como podría suponerse; son bombarderos monomotores en 
aparatos, contra formaciones germanas de avio- - picado utilizados por las fuerzas aéreas de la Marina nor- 
nes torpederos. teamericana. Denominados “SBD-Dauntless” en la U. S, N., 


* 


donde están clasificados como aviones de exploración y bom- 
bardero ligero, se emplean también en el Pacífico por. las 
fuerzas aéreas de su Ejército como bombarderos tácticod en 
picado con la designación de “A-24”., Como se ve, es un mo- 
noplano biplaza de ¡ala baja—piloto y observador, o piloto y 
bombardero, según la especialidad a que se dedique—y eon 
motor “Cyclone” de 950 caballos. Alcanza una velocidad má- 
xima de 443 kilómetros por hora, y va equipado con dos ame- 
fralladoras fijas, disparando aí través de 'la hélice, una o dos 
móviles al alcance del observador, y una bomba de 250 kilos 
instalada debajo del fuselaje. Actualmente esté tipo está siendo 
reemplazado por otros análogos de características superiores. 














AVIONES SOVIETIICO S 


Ml ] - <— El bombardero de ataque “P-2”, con dos 
Os e A motores de 1.100 ev. y ármado con tres 
UAT ametralladoras. 


El caza más moderno de la Aviación sovié- 

tica es el “Yak-9”, cuya fotografía, que re- 

presenta leéste aparato en el momento de des- 
pegar, publicamos. 
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DOCTRINA DE LA LUCHA 


Los bombarderos nocturnos no pueden aspirar a otra cosa 
gue a regresor a su base después de cubrir sus objetivos. Su 
armamento es únicamente defensivo, mientras que los aviones 
de bombardeo diurno atacan a cuantos cazas encuentran en su 
camino, aunque sus cualidades para la lucha aérea estén lima- 
tadas por su gran volumen y por el peso de su equipo, lo que 
les hacen sufrir pérdidas graves cuando efediúan incursiones a 
gran distancia de sus bases. Además, no es fácil construirlos 
en gran cantidad, siendo en cambio dificil su entretenimiento, 
así como repararlos y sostenertos. En el dibujo de la izquierda 
figura la solución del “acorazado aéreo”, que presenta sus ven- 
tajas e inconvenientes, La solución ideal, el ágil bombardeo mo- 
noplaza, figura a la derecha; tomados ambos dibujos de una 


revista imglesa, 


“Los bombarderos pesados 
llevan todo el tiempo que dura 
su misión, a la ida y a la vuel- 
ta, una gran cantidad de equi- 
po que no es eséncial para la 
labor que realizan en cada mo- 
mento,” 


“Ningún bombardero posee 
la velocidad suficiente para es- 
capar de un caza, porque el 
caza puede tener una ventaja 
inicial en altura; y convertir esa 
mayor altura en una velocidad 
extraordinaria al picar para 
atacar; tiene tiempo de revol- 
verse dos o tres veces antes de 
que desaparezca la fuerza ini- 
cial. Ni el armamento, ni los 
cañones ni el blindaje serán ja- 
más para el bombardero una 
protección permanente contra 
el caza; en cambio, sí lo serán 
siempre la altura y la veloci- 
dad.” 
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“El bombardero nocturno ideal sería 
el qué transportara un solo hombre, la 
carga de bombas y nada más...” 


Comandante de la R, A. F., 
O. STEWART. 
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INSTALACION FOTOGRAFICA DEL “HAVILLAND MOSQUITO”.—2, 3, 4 y 10. Depósito de combusti- 





bles (el 2, lanzable).—5. Anillo de mira para la máquina oblicua.—6 y 7. Cubierta de la: cabina.—8, Pi- 
loto.—9. Cámaras verticales de objetivo F-24.—11. Cámaras verticales de objetivo F-53.—12, Depósitos 
de oxígeno.—13. Cámara oblicua manejada por el piloto,—14. Observador.—15. Ventana para enfocar.— 
16. Mando de cámaras.—17, Línea de mira.—Fotografía inferior de la derecha: Mandos eléctricos para 
poner en movimiento las máquinas.—Arriba, a la izquierda: Los itinerarios fotográficos se obtienen con 


un 60 por 100 de superposición en la dirección de vuelo y un 10 por 100 de superposición lateral. 


3. Di- 





rección de vuélo,—4. Itinerarios paralelos solapados obtenidos por la superposición de positivas en la 


Las máquinas fotográficas que actualmente utilizan las 
fuerzas aéreas británicas van generalmente instaladas en los 
aviones Spitfire y en los Havilland-Mosquito, pertenecien- 
tes al Mando de Costas, que es a quien actualmente 
están encomendadas las misiones de reconocimiento foto- 
gráfico. Los primeros llevan detrás del piloto dos máquinas 
verticales, cuyos ejes ópticos forman un cierto ángulo, para 
de este modo poder reproducir simultáneamente dos fran- 
jas colaterales de terreno. Además llevan en el costado iz- 
quierdo otra cámara para fotografías oblicuas, con la par- 


ticularidad que las tres son manejadas a distancia por el 
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dirección de vuelo. 


piloto. El Mosquito de reconocimiento lleva cuatro máqui- 
nas verticales y una cámara lateral para las oblicuas. Da las 
cuatro verticales: dos con objetivos F-24 (distancia focal, 
0,23 M.), y las otras dos con objetivo F-52 (distancia fo- 
cal 0,913 m.). Son manejadas las cuatro por el observador- 


fotógrafo, mientras la máquina lateral oblicua queda al cut- 


dado del mismo piloto, que enfoca el objetivo que se quie- 
ra reproducir valiéndose de la cruceta de un anillo de mara 
colocado en la parte lateral tzquierda de la misma cabina del 
piloto. 


Cada pareja de máquinas verticales, lo mismo que en el 
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Spitfire, va colocada de tal 
modo que ambas cámaras en- 
foquen el suelo formando sus 
ejes en pequeño ángulo. De 
esta manera se amplia la zona 
impresionada del terreno so- 
bre el que vuela el avión, ya 
que dos itinerarios adyacentes 
y solapados se obtienen simul- 
táneamente. 


Todas estas cámaras, que 
son automáticas y están mo- 
vidas eléctricamente, emplean 
películas de longitud suficien- 
te para conseguir 500 fotos. 


Los obturadores son movt- 
dos por un mecanismo que al 
mismo tiempo arrolla la pe- 
licula entre cada dos exposicio- 





H. 
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INSTALACION FOTOGRAFICA DEL “SPITFIRE”.—1. Espejo.—2. Mando de la 
palanca reguladora para cámara (oblicua. —3, Mando para cámaras verticales.— 
4. Mando para el tren de aterrizaje retráctil—5. Depósitos suplementarios de 
combustibles para largos vuelos,—6, Botella de oxígeno.—7. Aparato de radio, — 
8. Cámara oblicua.—9. Motores de la cámara.—10. Máquinas verticales gemelas. 





nes. Estas exposiciones son automáticas en imtervalos regulares de trem- 
po, calculados ya, para conseguir una superposición del Óo por 100 en 
las vistas que se umprestonen. Esto para facilitar el examen estereoscó. 
pico de las positivas—de la mayor imporiancia para la información— 
en los métodos de interpretación de los fotografías. 


Según la altura a que se vuele sobre el objetivo se utilizará una v 
otra pareja de máquinas, ya que para poder apreciar los detalles del 
terreno, la distancia focal aumenta con la altura. A los ro.o00 metros 
se precisan lentes de gran distancia focal. 











RECONOCIMIENTO DE UNA CIUDAD BOMBARDEADA.—1 y 2, Abandonando' la: capa de mubes.—-3, 4, 5 y 6. La 


inclinación transversal permite al piloto tomar oblicuas de su objetivo.—S8, 9 y 10. Durante el vuelo rasante las exposiciones 
se haicen a intervalos de seis segundos.—11 y 12. Ascensión a toda velocidad.—13 y 14, Entrando en la capa de nubes. 


J.—1, Anillo de mira en la cubierta de la cabina, — 2. Línea de mira. —3. Punto de mira sobre el extremo del ala. 
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BOMBAS UTILIZADAS POR LAS FUERZAS AÉREAS 


NORTEAMERICANAS 


Las fuerzas aéreas del Ejército de los Estados Unidos 
utilizan actualmente para la acción contra ell enemigo tres ti- 
pos de bombas: de demolición, de fragmentos—para ba- 
tir tropas al descubierto y material ligero—y químicas. 
Disponen además de bombas de instrucción y de otros tipos 
experimentales que no son objeto de estas líneas. 


'Se emplean las bombas de demolición cuando por las 
características del objetivo resulta preciso desarrollar una 
enorme potencia destructora dentro o en contra de él. Se 
emplean, por consiguiente, para arrasar edificios, destruir sus 
cimientos, perforar buques y destrozar diques y muelles de 
puertos, y presas de ríos y pantanos. 


En realidad estas bombas son fardos de cargas explosi- 
vas de gran potencia, bien equilibrados y de forma aerodi- 
námica, tan ligeras como resistentes. 


La bomba no debe destrozarse hasta que haga explosiói: 
la carga—generalmente dentro del blanco—en lugar de 
abrirse al primer contacto. Con objeto de conseguir en cada 
caso la fuerza de penetración necesaria para los diferentes 
objetivos, a la vez que la máxima cantidad de carga explo- 
siva, las bombas de demolición se fabrican de distintas cla- 
ses de metal, de dureza y espesor variable. Se dividen en los 
tipos siguientes: 


Bombas de demolición normal, con un 50 a 55 por 100 
de carga explosiva. Estas bombas son tan resistentes que 
pueden arrojarse sin que se rompan sobre un revestimiento 
de hormigón de 1,20 metros de espesor, desde una altura 
de 2.440 metros, mediante el empleo de una espoleta de 
acción retardada. Las bombas 
de este tipo atraviesan la ma- 
yoría de los edificios hasta los 
sótanos; se entierran a varios 
metros de profundidad en el 
suelo, en las cercanías de los 
puentes, y perforan la cubier- 
ta de cualquier buque, excepto 
de cruceros y acorazados. 


Bombas perforantes de blin- 
daje medio, con un 32 por 100 
de carga explosiva. 


Las perforantes de blindaje 
medio se idearon para destruir 
el interior de los objetivos en 
que no podían penetrar las an- 
teriores. Se fabrican de 225 y 
450 kilos. Las primeras pueden 
perforar el tanque más pesado, 
y las segundas la cubierta o el 
costado de cualquier buque, ex- 
cepto de cruceros y acorazados. 


(A. A. F.) 


Perforantes de blindaje pesado, con un 5 a 12 por 100 
de carga explosiva. Las bombas perforantes de blindajes pe- 
sados son en realidad proyectiles de morteros de costa pre- 
viamente transformados y adaptándoles además unas ale- 
tas. Estas bombas son capaces de perforar los blindajes de 
cruceros y acorazados. 


De envuelta ligera, con un 77 por 100 de carga explo- 
siva. 


De profundidad, con un 70 a 75 por 100 de carga ex- 
plosiva. 


Los aviones que patrullan por los mares dedicados a la 
acción antisubmarina necesitan utilizar bombas en las que 
la carga máxima alcance la profundidad necesaria para des- 
truir a los sumergibles debajo de la superficie del mar. Esto 
se consigue con dos clases de bombas de profundidad, una 
de 100 kilos y otra de 200, bombas que tienen una envuelta 
muy ligera, un 75 por 100 de carga explosiva, y espoleta 
hidrostática de las utilizadas por la Marina. La acción de la 
espoleta depende de la presión que sufre y, por tanto, de la 
profundidad que alcance bajo la superficie. Pueden gra- 
duarse para que hagan explosión a una profundidad dada. 


Otro tipo de bomba empleada por la Aviación militar 
norteamericana es la proyección de fragmentos, usada contra 
fuerzas terrestres y material ligero, tal como camiones o ba- 
rracones de campamento. Su potencia destructora radica ex- 
clusivamente en la fragmentación de la caja de la bomba. 


Las bombas de fragmentación están hechas de forma que 
se rompan en un número de pedazos variable, entre 1.000 y 





Cargando bombas en un “Liberator” norteamericano. 
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1.500, cada uno de los cuales pesa unos 75 gramos, y puede 
alcanzar una velocidad máxima de 1,220 metros por se- 
gundo. A 61 metros los fragmentos pueden penetrar en un 
depósito de gasolina, cortar neumáticos y alambres, y per- 
forar radiadores y refrigeradores. Los equipos de tierra ne- 
cesitan de veiticinco a treinta horas para reparar aviones 
averiados por fragmentos de bombas que hayan caido a 
unos veimticinco metros de distancia del aparato. 


Adaptando una espoleta mecánica a tiempos, a una bom- 
ba de fragmentación con aletas, puede ésta arrojarse sobre 
una formación de aviones que vuele a baja altura, de forma 
que haga explcsión en medio de ellos. Se llama bomba anti- 
aérea de fragmentación. 


Un avión puede transportar de 1.500 a 2.000 pequeñas 
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bombas incendiarias. Cada una de ellas pesa unos 1.800 gra- 
mos, arde a temperaturas de 1.815 a 2.482 grados, y puede 
provocar incendios en poblaciones, aerodromos o campa- 
mentos. 


La técnica más moderna consiste en el bombardeo ra- 
sante-—a altura mínima o de rebote—, que resultó tan eficaz 
en la batalla del mar de Bismarck. En este método atacan 
los aviones a la velocidad máxima, desde una altura su- 
ficiente para evitar los pequeños accidentes de terreno 0 
para no chocar contra los abstáculos del suelo. Las bom- 
bas se lanzan entonces con tal precisión, aun contra blan- 
cos en movimiento, que ni los tanques ni otros vehicu- 
los blindados están fuera del peligro de ser alcanzados 
por ellas. 





EL PROBLEMA PETROLIFERO DEL ORIENTE MEDIO 


A principios de siglo América y Rusia eran dueñas ab- 
solutas del petróleo mundial. 


Un aventurero canadiense, guiado por estudios arqueo- 
lógicos, tuvo la idea de que las llamas eternas, que según las 
tabletas cuneiformes de las biblias asirio-babilónicas ardía 
en los templos del dios del Fuego, Ormuz, de la antigua Per- 
sia, no eran alimentadas sino por vetróleo emanado de la 
tierra, y comenzó las exploraciones de estas cuencas, 
que han creado sucesivamente momentos de intensa 
tevsión diplomática entre los diferentes países interesa“ 
dos en la monopolización de este producto. Primeramente 
Inglaterra tomó bajo su protección al arqueólogo, cu- 
yos estudios e investigaciones en los desiertos arenosos del 
sur de Persta, al pie de los antiguos templos, fomentó y pro- 
tegió, viéndose al poco tiempo dueña de inmensos yaci- 
mientos petrolíferos. Entre tanto otro arqueólogo, guia- 
do por los estudios de Herodoto y los documentos bí- 
blicos, hacía excavaciones en las ruinas de Babilonia y des- 
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cubría los yacimientos de Mesopotamia, de los que se apo- 
deraba, dando al turco Abdul Hamid una fuerte participa- 
ción en acciones, causa de una fuerte tensión diplomática 
entre Rusia, América e Inglaterra. La importancia crecien- 
te del petróleo al terminar la primera guerra mundial se 
reflejó en una lucha sórdida, pero sin cuartel, por el mono- 
polio de esta industria extractiva, lucha reducida casi por 
completo a dos grandes Empresas: las Standard Oil, del 
grupo americano, y la Royal Dutch Shell y Anglo-Persian 
Oil, del grupo angloeuropeo, verdaderas potencias comer- 
ciales, financieras y políticas, que barajaron a su antojo los 
recursos económico-industriales, y por tanto: militares, de 
los pueblos. 


Las concesiones inglesas tendían a formar una red es- 
tratégica que, coincidiendo en gran parte con todas las ru- 
tas marítimas de la Gran Bretaña, originara el confinamiento 
petrolífero de las Estados Unidos a sus propios recursos. 
Después de enconadas luchas comerciales y políticas por la 
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hegemonía del mercado del petróleo, los Estados Uni- 
dos, forzados por la política de cerco inglesa y por la con- 
vicción de la disminución rápida de sus reservas, dirigieron 
sus miradas al Oriente Medio, zona de abundantes e inexplo- 
tadas cuencas y “centro político-militar de la vida futura”, 
para así asegurar su posición preeminente en la reorganiza- 
ción y nueva fundamentación de la existencia en la Tierra. 
Responden a esta idea, base dela supervivencia y fundamento 
de su potencia económico-militar (en tanto la: hulla blanca sea 
factor fundamental para garantizar la prosperidad económi- 
co-industrial-militar), la creciente influencia yanqui en las 
zonas petrolíferas del Oriente Medio. Recientemente el se- 
ñor Harold Y. Ickes, en su calidad de presidente de la Pe- 
troleum Reserves Corporation Oficial, ha anunciado la cons- 
trucción por el Gobierno de los Estados Unidos de un oleo- 
ducto entre el golfo Pérsico y el Mediterráneo, de una lon- 
gitud aproximada de 2.000 a 2.400 kilómetros, con un cos- 
te de 130-160 millones de dólares. 


Después de una investigación sobre las necesidades pe- 
trolíferas de los Estados Unidos en relación con el consu- 
mo de las Naciones Unidas, aquél ha entrado en negocia- 
ción con determinadas entidades privadas, como las Stan- 
dard Oil Corporation of California, la “Texas Oil Compa- 
ñie, la Gulf Oil Corporation, etc., para intensificar la explo- 
tación de las capas petrolíferas de la Arabia seudita, según 
acuerdo que prevé la instalación del mencionado oleoducto, 
la explotación americana por espacio de cincuenta años y la 
exclusiva competencia para ceder su producción a los Go- 
biernos o jurisdicciones cuya actitud “esté en completa ar- 
monía con los intereses de los Estados Unidos o con aquellos 
de la seguridad colectiva”. La construcción del oleoducto 
encierra en sí grandes posibilidades, por conceder a los Es- 
tados Unidos, en un punto neurálgico del mundo, derechos 
importantes desde el punto de vista político-militar; este 
primer conducto podría ser seguido de una vasta red, que 
comprendería, entre otras, las siguientes líneas: Un oleo. 
ducto de 324 milímetros de diámetro entre Karar y Dammán 
(en Arabia seudita), que desembocará en otro procedente de 
la región de Koweit, con un ancho de 406 milímetros. Otro 
conducto desde Dammán, con un ancho de 539 milímetros, 
que finalizaría en Alejandría, alcanzando toda la línea Qua- 
tar-Alejandría una longitud de 2.400 kilómetros. Se crearía 
además una red de depósito en Irán, concluyendo con un 
conducto principal de 508 milímetros y una longitud de 1.500 
kilómetros, que iría a parar a Haifa desde Abadán. Una 
tercera línea de 1.000 kilómetros conduciría a Kirkuk 
(Irán) a Haifa, paralelo al oleoducto británico ya existente. 
Hay que destacar que todas estas líneas conducen petróleos 
de alta calidad, cuyo financiamiento se haría en las refine- 
rías de Bareim. 


Junto a las fuentes explotadas se procedería, durante el 
primer año del convenio, en la región de la Arabia seudita, 
a los trabajos de 50 nuevas perforaciones, a las cuales se 
sumarían seguidamente otras 10 muevas por año, hasta que 
el oleoducto que termina en Alejandría alcance un suminis- 
tro de 250.000 barriles diarios. En Irán se pondrán por 
año en actividad siete nuevas perforaciones. En Irak no 
sería explotada durante el primer año del convenio nin- 
guna nueva perforación, pero el segundo año se pondrían en 
explotación cinco nuevas perforaciones, realizándose los 
años consecutivos diez nuevas perforaciones. 


No se tiene la intención de ceder petróleos brutos en 
los puertos. Con medios financieros del Gobierno america- 
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no, se crearían refinerías cuya producción completariían la 
de las instalaciones existentes, que son en su mayoría ingle- 
sas. Entre estas refinerías previstas se encuentra en primer 
lugar una en Alejandría y otra en Haifa, cuyas produccio-. 
nes totales están calculadas en unos 600.000 barriles diarios. 


Algunos especialistas confían en que la red de oleoduc- 
tos prevista podría ser establecida en dos años. Según el 
señor Ickes, el comienzo de los trabajos depende del acuer- 
do con los soberanos árabes (el rey Abdul Ibn Séoud, de la 
Arabia seudita, y el Cheikn Ahmad as-Subah para el Ko- 
weit); este acuerdo ha sido obtenido hacia la mitad del mes 
de febrero de 1944. Sin embargo, desde el 10 de febrero 
del año en curso los proyectos petrolíferos del Gobierno 
tropiezan con cierta oposición en los Estados Unidos. El 
senador Sr. Ralph Brewster, que había combatido violenta- 
mente, después de su viaje a los diversos frentes, la polí. 
tica petrolera americana de entonces, continúa haciendo lo 
mismo respecto a los nuevos proyectos. Con el apoyo del 
senador Moore, combate el proyecto de conducciones en 
Oriente Medio y pide que antes de su definitiva conclusión, 
los convenios de esta clase deben ser transmitidos al Senado 
para su estudio y aprobación, igual que los Tratados del 
Estado. Otra crítica está basada sobre argumentos econó- 
micos y no políticos: sus partidarios estiman que el trans- 
porte de los petróleos del golfo Pérsico con destino al es- 
pacio mediterráneo con barcos petroleros, sin pago de de- 
rechos para la travesía del canal de Suez, resultaría mucho 
más económico. Estos centros de los Estadcs Unidos esti- 
man que en ampliación a la ley de Préstamo y Arriendo, 
los navios americanos deberían ser exentos de toda clase de 
derechos arancelarios para la travesía del canal de Suez. 
El presidente Roosevelt contesta a estas objeciones (conte- 
rencia de Prensa del 11 de enero de 1044) que este progra- 
ma petrolero es una necesidad a la vista de la rápida baja 
de las reservas americanas interiores: determinados cálcu- 
los de las reservas americanas prevén su agotamiento en 
doce o veinte años; otras, en veinticinco a treinta años; 
pero todos los especialistas están de acuerdo en que estas 
reservas se agotarán en un plazo de tiempo relativamente 
corto. Si los planes del Oriente Medio suscitaran demasia- 
das críticas, podría resultar de ello una crisis política. 


Ahora ya han despertado estos proyectos la atención ds 
la potencia que considera el Oriente Medio algo como su 
domicilio reservado: Gran Bretaña. El 9 de febrero de 1944 
hemos visto comenzar en los Comunes el habitual juego de 
las preguntas. Así, el diputado conservador Captain Gam- 
mans quería saber si el programa americano del Oriente 
Medio reivindicaba para los oleoductos derechos de sobe- 
ranía, así como para las Empresas derechos de extraterri- 
torialidad. Mr. Anthony Eden, ministro de Asuntos Exte- 
riores, ha podido declarar que el proyecto americano no es- 
taba aún maduro y que el Gobierno de Wáshington se re- 
uniría con el de Londres antes de comenzar los trabajos; 
en todo caso, espera un informe de este asunto del emba- 
jador británico en Wáshington (lord Halifax). 


En la actual situación, cualquier observador cbjetivo 
pensaría que los americanos ejecutarán su proyecto en el 
Oriente Medio a pesar de las eventuales objeciones britá- 
nicas, a menos de que la oposición interior de los Estados 
Unidos lo impida. Para la debida diplomacia, el secre- 
tario adjunto al departamento del Estado de los Estados 
Unidos, Mr. Edward R. Stettinius, ha anunciado a la Pren- 
sa que su Gobierno tomaría próximo contacto con Londres 
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= Oleocoducto en proyecto. 


Oriente Medio.—Situación aproximada de los oleoductos existentes y del recientemente 


proyectado, 


para regular los detalles de este proyecto. El Gobierno de 
Moscú no será representado en estas reuniones debido a que 
—oficialmente y al menos por el momento—no tiene nin- 
gún interés en el Oriente Medio o Cercano Oriente. 
Volviendo al principio de nuestro estudio: el programa 
petrolero americano en Oriente Medio significa un paso de- 
cisivo hecho para la construcción del mundo de la post- 






guerra. Se trata, efectivamente, de un programa para 


la postguerra, como lo demuestra el hecho de que el Go- 
bierno de los Estados Unidos se reserva un derecho de prio- 
ridad en los petróleos obtenidos por cincuenta años; mís- 
ter Ickes, plenipotenciario oficial, ha convenido él mis- 
mo indirectamente, diciendo que esperaba que este con- 
venio—el primer convenio concluido entre el Gobierno y 
los grupos petroleros privados—significaria “un apoyo esen- 
cial para el abastecimiento de los Ejércitos de los Estados 
Unidos en interés al sostenimiento de la seguridad de post- 
guerra”. Esta intervención de los Estados Unidos en el 
Oriente Medio da motivo a las siguientes deducciones: Pri- 
mero. Aparece claramente que después de una victoria alia- 
da los Estados Unidos considerarán el Mediterráneo como 
una esfera de intereses a la cual no renunciarán, y que que- 
rrán sostermer sus posiciones en Europa, en Africa y en 
Oriente Medio, creadas durante la guerra. Segundo. Los 
Estados Unidos cuentan con una baja rápida de sus reser- 
vas de petróleo y tienden a asegurarse otras reservas, en in- 
terés a su posición de gran potencia. Tercero. Indirectamen- 
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te se ve que no habrá lugar a un 
desarme completo después de esta 
guerra, puesto que, en interés a 
la seguridad colectiva, los Esta- 
dos Unidos se proponen “soste- 
ner bajo las armas determinadas 
zonas, incluso fuera del hemisfe- 
rio occidental”. Cuarto y más im- 
portante. Este programa petrole- 
ro permite a los Estados Unidos 
el redondear sus derechos a bases 
en un futuro dentro del tráfico 
aéreo mundial en el Oriente Me- 
dio. Desde el punto de vista de 
la futura política aérea de los Es- 
tados Unidos, esta intervención 
en el paraíso de los petróleos del 
Oriente Medio es posiblemente 
decisiva. Ahora se comprende por 
qué el gencral de Aviación Ralph 
Royce rindió visita al rey Ibn 
Séoud, en Djeddah, en diciembre 
de 1943. En aquel momento ya 
se decía que “las visitas de corte- 
sía en Arabia seudita olían a pe- 
tróleo”. Los intereses aeronáuti- 
cos no son una de las menos 
importantes causas de estos 
esfuerzos y bloqueos. ¿Cómo 
explicarse, si no, el que la Petroleum Reserves Corporation 
oficial americana se esfuerce en producir en las futuras re- 
finerías de Bahrein, de Koweit, Alejandría y Haifa, gaso- 
lina de elevado índice de octano? ¿Por qué la organización 
de los transportes aéreos de la Aviación del Ejército de los 
Estados Unidos ha creado sus líneas de gran radio de acción 
a través del Continente africano, en Oriente Medio, a tra- 
vés de las Indias, y hasta en China? ¿Por qué ha contri- 
buído a crear en Oriente Medio y Cercano esta ultramo- 
derna infraestructura, cuyos grandes aerodromos del Pay- 
ne Field del Cairo y Massaua (antiguamente italiana), no 
son más que algunos ejemplos? ¿Es todo esto únicamente 
en provecho de los frentes? Siempre han sido demasiado 
realistas los yanquis cuando se trataba de proyectos de 
gran envergadura a largo plazo: su colonización en Orien- 
te Medio no está inspirada, sin duda alguna, por fines be- 
néficos. 
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A pesar de que las últimas comunicaciones oficiales so- 


bre las conversaciones sostenidas para tratar la construcción 


del mencionado oleoducto parecen confirmar el fracaso del 
proyecto americano, no es de esperar que éstos abandonen 
una idea alrededor de la cual giran cuestiones tan impor- 
tantes como la propia seguridad futura, la hegemonía en el 
tráfico aéreo mundial, la adquisición de bases en un punto 
“crucial entre tres continentes”, etc.; de una forma más o 
menos velada estas aspiraciones americanas tomarán cuer- 
po en el transcurso del tiempo. 


Por la recopilación, 
CapITÁN DOMINGUEZ 
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PRECISION E N 


Se han publicado pocos trabajos sobre aparatos de 
puntería para bombardeo. Esta materia está envuelta 
en el misterio, y es natural, por ello, que se fantasee 
al hablar sobre los pretendidos resultados alcanzados 
con algunos nuevos tipos. La calidad de la defensa anti- 
aérea que se encuentra en terreno enemigo dictará los 
requisitos necesarios del aparato de puntería, ya que, sin 
oposición desde tierra, es posible dejar caer a baja altu- 
ra bombas con espoleta de retardo sin necesidad de te- 
ner que utilizar dicho aparato. Á me- 
dida que han mejorado las defensas en 
tierra ha sido necesario bombardear 
desde mayor altura, necesitando para 
ello del aparato de puntería. 


También es necesario bombardear 
desde mayor altura si se utilizan 
bombas perforantes, ya que para ello 
se requiere que éstas adquieran una 
mayor velocidad. La posición que 
tenga al desprenderse la bomba hace 
que la correcta puntería sea Suma- 
mente complicada, aumentando los 
errores con la altura. Cuando es ne- 
cesario bombardear a gran altura, el 
aparato de puntería se hace más com- 
plicado; y cuando la defensa anti- 
aérea actúa con más precisión, el ma- 
nejo del avión se hace más dificulto- 
so y son necesarios mayores perfec- 
cionamientos y requisitos del aparato 
de puntería. A medida que la guerra 
presente sigue su curso, se ha visto 
una evolución constante en los tipos 
de aparatos de punteria, 


La función principal de un aparato 
de puntería para bombardeo es: po- 
sibilitar, en la posición correcta en el 
espacio, la maniobra del avión para 
el lanzamiento de la bomba; mientras 
que la función principal del aparato 
de puntería del tiro antiaéreo, es lo- 
grar que el proyectil llegue en un 
punto del espacio al mismo tiempo 
que el avión. En ambos casos es nece- 
sario que los cálculos exactos se rea- 
licen en un corto espacio de tiempo. 
En tierra esta necesidad está satiste- 
cha por el aparato de dirección de 
tiro ; pero en el aire es el bombardero; con el aparato de 
puntería para bombardeo, quien tiene que realizarlo; 
siendo la tendencia actual que el aparato de punteria 
para bombardeo sea el que haga el cálculo. Para una 
altura y una dirección de ataque dada, existe sólo una 
posición correcta en el espacio para el lanzamiento de 
la bomba, y si no se logra ésta en la primera pasada 
sobre el blanco, hay necesidad de repetirla. En cam- 
bio, las baterías antiaéreas tienen la enorme ventaja 
de que pueden disparar mientras que el avión esté den- 
tro de su alcance eficaz. Y además, es un equipo bas- 
tante numeroso el encargado de las distintas opera- 
ciones para dirigir el tiro. 





Valiéndose de esta plataforma, 
practica en tierra con los visores de 
bombardeo. 
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EL BOMBARDEO 


El tamaño de los visores o aparatos de punteria 
aérea, limitan su exactitud, y además el bombardeo 
hay que realizarlo, y por tanto calcular los datos de 
puntería, con distintas y variadas clases de bombas, 
que tienen muy variadas caracteristicas balisticas. Por 
último, en el avión es extremadamente dificultoso fijar 
en el espacio el plano horizontal y los tres ejes coor- 
dinados, siendo preciso para ello tener que emplear 
niveles, péndulos y giróscopos. La solución ideal con- 
siste en utilizar un giróscopo para la 
estabilización de los ejes; pero tales 
dispositivos son complicados, muy de- 
licados y precisan una mano de obra 
muy especializada. 


La Aviación de la Marina de los 
Estados Unidos adoptó en 1928 el vi- 
sor “Norden”, que acababa de ser pa- 
tentado por una casa americana. Muy 
pronto se probó, al aplicarlo, que para 

-poderlo utilizar eficazmente tenía que 
ser empleado sobre aviones dedicados 
exclusivamente al bombardeo y ade- 
más construidos, pensando ya en la 
utilización de este visor. Construidos 
entonces los aviones apropiados, se 
pudo comprobar que los pilotos ca- 
recian, al conducirlo hacia el blanco, 
de la facultad de pasarlos sobre estos 
blancos con la precisión requerida 
para el empleo acertado del visor. Se 
pensó en el piloto automático y Nor- 
den construyó uno, que fué adoptado 
inmediatamente por las fuerzas aé- 
reas de la Marina, 


Fué utilizado primeramente por 
una escuadrilla de hidros PBY, que 
desde su base en San Diego recibió 
orden de salir para la zona del canal 
de Panamá. Todo el viaje se efectuó 
bajo la dirección y control de los “pi- 
lotos automáticos”, y la escuadrilla 
completa llegó a su destino sin la in- 
tervención humana. En aquellos días 
de 1931, el dirigir un avión con un 
“piloto automático” se consideraba 
casi como una hazaña extraordinaria. 
El mismo año, y por el mismo méto- 
do, se realiza un vuelo sin escalas desde San Francis- 
co a Honolulú. 


se 


Hasta entonces fué preciso entrenar parejas de pi- 
lotos y observadores para llegar a obtener un conve- 
niente rendimiento de este visor Norden, Millares de 
estas parejas fueron entrenadas por las fuerzas aéreas 
del Ejército y por las de la Marina de los Estados 
Unidos, cuando dieron principio en dicho país los pre- 
parativos para su entrada en la guerra. Al desarrollar- 
se en las formaciones de bombardeo la instalación y 
el empleo del “piloto automático Norden”, el mando 
del avión y la responsabilidad del bombardeo, vino a 
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recaer en el observador-bombardero. Permitía esto ade- en el dispositivo del visor transmiten automática- 
más concentrar en un solo dispositivo la navega- mente los cambios, de modo que todo el avión vuela 
ción y el gobierno del avión. Cuando el avión queda sin intervención del piloto humano, de acuerdo con las 
en manos del bombardero, los ajustes que éste hace necesidades creadas en el ajuste de los mandos del 








































Arriba: Puesto del 
bombardero desde don- 
de se dirige el avión. 


El bombardero se dispone a 
desenfundar el visor “Nor- 
den”, cuyo piloto automáti- 
co, 4 pesar de las oscilacio- 
nes, mantiene al avión en co- 
rrecta linea de vuelo. 
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visor, Estos cambios, además, son eje- 
cutados instantáneamente al manipular 
los botones de mando, sin que existan 
las vacilaciones que se presentarían si 
tales cambios fuesen ejecutados por ma- 
nos del piloto. No hay posibilidad de 
error, por haberse eliminado la inter- 
vención de reflejos humanos. 


Al aumentar las alturas de vuelo 
para el bombardeo de 1.000 a más de 
11.000 metros, y las velocidades de 150 
a casi 800 kms. p. h., Norden introdujo 
en su visor algunos cambios radicales; 
pero el fundamento del instrumento 
continúa siendo idéntico. Manipulado 
por un bombardero diestro, puede alcan- 
zar con él, según los informes america- 
nos, una precisión de un 83 por 100 ma- 
yor que con los sistemas hasta ahora 
utilizados. 


El “piloto automático” es una parte 
integrante del conjunto del visor. Com- 
prende varios giróscopos, que ejercen 
su acción sobre unos motorcitos, que, 
a su vez, hacen funcionar los mandos 
del avión para mantenerlo constante- 
mente en su rumbo, altitud y dirección. 
La acción sobre estos motorcitos pue- 
de ser manualmente modificada, para 
alterar por este procedimiento el rum- 
bo, altitud o dirección, según se preci- 
se, en vuelos en formación o en momen- 
tos determinados, 


El visor va instalado en la cabina del 
bombardero, detrás de un grueso cris- 
tal, en la misma nariz del avión. Consta 
de tres elementos esféricos: uno, que 
contiene un anteojo telescópico y el me- 
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canismo de control y que va a la derecha del puesto del 
bombardero; otro, con un giróscopo, a la izquierda de 
aquel puesto; y el tercero, que está directamente unido, 
al giróscopo. El control consiste en una especie de re- 
gleta calculadora, parecida a la que se emplea para los 
aparatos de puntería y la dirección de tiro de las ba- 
terías A. A. Consta de numerosas levas, prismas, es- 
pejos, lentes y engranajes, etc., y todo ello mandado 
por motorcitos eléctricos. | 


La bomba, al salir del lanzabombas, viaja a la mis- 
ma velocidad del avión. Está animada, por tanto, de 
velocidad inicial, lo mismo que el proyectil lanzado por 
una pieza de artillería. Ambos proyectiles empiezan 
a caer, y sus trayectorias parabólicas, en su viaje ha- 
cia el suelo, están sujetas a dos fuerzas: la horizon- 
tal o remanente de su velocidad inicial, y la vertical 
debida a la gravedad. Las dos están sujetas a la de- 
mora provocada por la resistencia del aire, Como con- 
secuencia de ello, y como de todos es sabido, la bomba 
no cae directamente debajo del avión, sino retrasada una 
cierta distancia que se llama “retardo”; y “alcance” se 
denomina a la distancia que media desde la proyección 
sobre el terreno del punto de disparo y el de caída del 
proyectil. El ángulo correspondiente a este “alcance” 
se determina en cada caso por la regleta calculadora 
que lleva el mando del visor, en función de la altura 
sobre el terreno y de la velocidad, ya que el tiempo 
de caída de la bomba correspondiente a la altura del 
aparato, lo mismo que el “retraso” que corresponde 
en cada caso—cuyos valores se obtienen por medio de 
una tabla—, se fijan en aquella regleta, lo mismo que 
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la velocidad, accionando los botones del mando corres- 
pondientes. Se ajusta entonces el giróscopo de modo 
que gire, con su eje perpendicular, al suelo, y el an- 
teojo telescópico queda alineado en la verdadera di- 
rección del avión. El bombardero, mirando por el an- 
teojo y sosteniendo la cruz de la lente fija durante al- 
gunos segundos sobre el blanco que se trata de batir, 
deja apuntado el avión hacia dicho blanco. Á partir 
de este momento, el visor de bombardeo se ocupa del 
resto. Como ocurre en una dirección de tiro de arti- 
llería, se trata aquí de un problema geométrico, que 
está basado en los datos suministrados por la regleta 
del mando del visor y en el vuelo correcto del avión. 
La solución se da en cifras del valor de la velocidad 
con respecto al terreno, y en el ángulo de la distan- 
cia al blanco a que hay que lanzar las bombas. Al lle- 
gar al ángulo correcto de la distancia al blanco, las 
bombas son disparadas automáticamente por el visor. 
Si el blanco no se mueve y además no hace viento, el 
problema de bombardeo resulta muy sencillo. 


En este último caso, se necesita medir la veloci- 
dad del viento. La deriva también es calculada por el 
visor, mediante el ajuste de un suplemento especial 
que lleva para ello. 


Todo el visor, incluyendo el giróscopo, cabe per- 
fectamente en un maletín. La particularidad secreta 
de todo este complejo aparato, data, de su construcción 
técnica, y del perfecto ajuste de sus millares de peque- 
ñas piezas. Este visor ha caido, desde luego, en manos 
de sus adversarios; pero se calcula que tardará más de 
dos años en organizar y desarrollar su fabricación. 


12 





EMPLEO DE LOS HIDROAVIONES EN LA GUERRA ACTUAL 


La guerra actual ha ido demostrando que cientos prin- 
cipios tenidos por correctos o de firme raigambre eran erró- 
neos. Realmente, es cierto que las guerras anteriores a la 
presente (no incluída la de Liberación), debido a ser la Avia- 
ción menor de edad, no pudieron prestarse, como la actual, 
a ser teatro abonado de experiencias, de los que se han de- 
ducido las enseñanzas pertinentes, que han ido creando unos 
postulados demostrados hasta la saciedad, base de una doc- 
trina que en este caso es la aérea. No obstante lo dicho, no 
es menos cierto que, debido precisamente a las escasas ex- 
periencias entresacadas de otras contiendas bélicas, por lo 
que a los hidros se refiere, se crearon unos pocos postula- 
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dos que la guerra ha ido demostrando como completamente 
erróneos. Ya en el periodo de los años 36 al 309, en nuestras 
bases de hidros, se lograron aclarar definitivamente ciertos 
conceptos dudosos, despejar las incógnitas de otros y dar un 
tono y carácter general a las misiones, usos y empleos del 
hidroavión, de tal forma que realmente estructuraron y ja- 
lonaron las bases de una doctrina: aérea de tal vigor que ha 
perdurado en la actualidad de manera incólume.. En cuatro 
palabras se desprenden las enseñanzas cosechadas; como 
sigue: “El hidroavión tiene como.marco de actuación en 
sus 1sos y empleos todas aquellas misiones sobre los mares 
que no impliquen actuaciones estrictamente operativas.” 
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Cuando se han diseñado hidroaviones con fines distintos al 
que acabamos de enunciar, se ha podido cbservar que no es 
idóneo para la misión encomendada. En efecto, repasemos 
la lista de los errores cometidos. Existió el criterio de que la 
caza que había de combatir sobre los mares había de ser a 
base de hidroavicnes. A este criterio y tenor nacieron hi- 
droaviones construidos fundamentalmente como tales cazas. 
El Maccin 71, hidro de caza de barquilla, empleado en nues- 
tra guerra en Mallorca, con su velocidad máxima de 256 ki- 
lómetros, domostró palmariamente su incapacidad para el 
cometido que le fué enccmendado. La misma fuerza motriz, 
aplicada a un terrestre, habría elevado la velocidad a lími- 
tes superiores. El Hemmkel 51 W., alemán, construído y pro- 
yectado para los m:smos fines, no logró aportar la solución 
que de él se exigía. El de caza francés Lotre 21, de fino di- 
seño y bella estampa, con una velocidad máxima a los 3.500 
metros de 310 kilómetros, tampoco, a su vez, pudo confir- 
mar las esperanzas puestas, y a :gual tenor se comportó el 
Potez 433, de barquilla, con sus 340 kms. de velocidad má.- 
xima, y el Komano 90, de flotadores, con 310 kilómetros. 
El D. /. 3, ruso, fracasó en ciernes, El Curtiss “Export 
Hazwvk 11”, de flotadores, con una velocidad máxima de 309 
kilómetros a los 2.000 metros, después de laboriosos traba- 
jos, hubo de ser arrinconado. Uno de los más logrados hi- 
droaviones, el Voughit “Corsair” V-89, dejó concebir hala- 
gueñas esperanzas; pero pasado el tiempo hubo que desistir 
de sus servicios. Á este tenor pudiéramos seguir citando ca- 
sos hasta terminar en la lista total de los hidroav:ones de 
caza. Todos, sin excepción, han demostrado palmariamente 
que “no pertenece decididamente a los hidrcaviones el rei- 
nado de la caza”. Esta guerra ha dumostrado rotundamen- 
te cuán equivocada era la aplicación del hidroavión de caza 
al no haberse efectuado el más mínimo ensayo sobre el par- 
ticular. Por lo que a los hidroavionas de bombardeo y tor- 
pederos se refiere, tampoco han logrado cristalizar de forma 
convincente. Hagamos un ligero recuento. En Alemania, el 
Arado 96, aparte de otras misiones, fué diseñado para avión 
torpedero. Nada se ha registrado destacadamente en ese 
cometido. En cambio, su nombre ha sonado con cierta fuer- 
za como avión de exploración y reconocimiento marítimo. 
El Hemkel 115, como hidro torpedero, tampoco ha conven- 
cido, mejorando su actuación como avión minador y con- 
firmando sus excelentes cualidades en el reconocimiento ma- 
rítimo. En Italia, el hidro trimotor de flotadores Cant-Z 506, 
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concebida como torpedero y avión de bombardeo, tampoco 
ha conseguido en esta guerra salir del anónimo, confirman- 
do, cn cambio, sus espléndidas cualidades como avión de ex- 
ploración. Hidroavión tan afamado como el denominado Ca- 
talina, está clasificado como avión de exploración y bombar- 
dero medio. Diremos que este poderoso hidro, capaz de man- 
tenerse unas veintisicte horas, aproximadamente, en el aire, 
si bien es cierto que no ha desdeñado atacar los submari- 
nos del I1Í Reich, no es precisamente en este cometido donde 
logró sus éxitos, sino en la exploración marítima, donde ha 
triunfado terminantemente. Y para abreviar, diremos que 
el hidroavión, de tan útiles servicios cual es el Short Sun- 
derland, del Coastal Command de la R. A. E., debe preci- 
samente su renombre a la exploración marítima, acompaña- 
miento de convoyes, sin que haya logrado destacar cn el 
empleo de sus bombas, no obstante de bastante considera- 
ción. Solamente, pcr tanto, por la mera observación de los 
servicios efectuados por los hidroaviones en aquellas misio- 
nes en que realmente ha logrado destacar, y como contraste 
en aquellas en que realmente no ha triunfado, se lldea, sin 
más consideraciones, a poder enunciar unos postulados que 
debidamente acoplados pueden formar las bases elementa.- 
les doctrinales del uso y empleo de los hidroawiones, como 
sigue: 


1.2 Á igualdad de circunstancias en las misiones Ope- 
rativas de bombardeo, torpedeo, etc., es la ventaja dul avión 
terrestre, siempre más velcz, más evolutivo, de menor volu- 
men O blanco a las reacciones de la D. C. A. y más econó- 
mico, factor este último que no es de desdeñar. 


2.2 En las misiones no operativas, y que suponen una 
permanencia prolongada sobre los mares, reúne el hidro- 
avión, verdadero buque aéreo, la ventaja de cumplir el do- 
ble cometido de mantenerse en los aires y flotar, si el caso 
lo requiere, sobre la superficie de los mares, con una serie 
de valores a su favor y otros de carácter moral sobradamen- 
te conocidos. Y precisamente estas misiones fundamentales 
son las que vamos a enumerar someramente : 


1." La exploración marítima, que comprueba la presen- 
cia del enemigo sin especificar volumen, clase y disposición, 
por lo que su carácter es, por tanto, objetivo. 


2.2 El reconocimiento, que constituye el examen crí- 
tico de un objeto, sea el que fuere, desde el punto de vista 





El hidroavión de gran radio de acción Blohm Voss 222 
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“WVilang”. 
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El Martin XPB2M-1 “Mars”, de 70 toneladas de peso 
y potentemente armado, 


aeronaval, siendo, por tanto, su carácter meramente strb- 
jetivo. 

3.* Acompañamiento y escolta de convoyes, de carác- 
ter tan pronunciado en esta guerra y que ha prestado rele- 
vantes y meritorios Servicios. 

4.2 Servicios locales de descubierta, antisubmarinos y 
otros auxiliares. 

5.2 Servicios de transportes a través de las grandes lla- 
nuras Oceánicas. 

6.2 Servicios de salvamento de náufragos de toda clase, 
pero especialmente de aviadores. 

Y, realmente, éstas parecen ser las misiones más desta- 
cadas del hidroavión, y que verdaderamente han justificado 
plenamente el uso de los mismos, con ventaja respecto a Sus 
homónimos terrestres. 

Generalmente, en esta guerra la exploración marítima se 
toma en la aceptación de recor:idos de grandes distancias, 
por lo que su carácter es más bien estratégico. Se verifica a 
erandes distancias de las bases y proporcionan los datos en 
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que el Mando funda sus decisiones. Se confía este cometido 
a los grandes hidroaviones. 


El reconocimiento más bien envuelve cortas distancias, 
y son hidroaviones de pequeño tonelaje los que realizan es- 
tos servicios. 


Lo mismo el reconocimiento que la exploración pueden 
efectuarse sobre el mar propiamente dicho o sobre un puerto. 


St el reconocimiento es portuario, se verificará volando 
por encima de las bases, puertos, dando noticias verbales, 
croquis y fotografías. Y, por tanto, un reconocimiento minu- 
cioso proporcionará: la cantidad del volumen, la diversidad 
de la clase y la situación y disposición del objeto reconocido, 
s: éste es un emplazamiento terrestre, Si se trata de barcos 
mercantes, interesará el número de barcos, su tonelaje, su 
clase y, sí es posible, la carga. 51 son buques de guerra, el 
reconocimiento estribará en proporcionar al Mando la masa 
potencial, que está limitada por la capacidad logística de las 
bases y especialmente por la limitada movilidad de los me- 
dics, y la masa dinámica, definida por el número y tipo de 
las unidades. 


Si, en cambio, la misión conferida es la exploración por- 
tuaria, ésta proporciona en un momento dado el mayor 0 
menor volumen de la escuadra, flota mercante u objetivo se- 
ñalado, paro sin especificar al detalle. Solamente da la masa. 
De lo dicho se infiere que en este género de operaciones no 
es preciso llegar hasta el mismo puerto, sino avistarlo a una 
distancia suficiente. 


Estas son en breves líneas las misiones conferidas al hi- 
droavión, y en las que la práctica le ha otorgado la plena 
beligerancia. 

Sobre los términos, las denominaciones y conceptos so- 
bre el encuadramiento de estas misiones se han vertido opi- 
niones muy parecidas, pero no todas coincidentes en abso- 
luto. Volveremos, por tanto, a insistir cuando las experien- 
cias de esta conflagración bélica nos proporcionen medios 
ulteriores de juicio y éstas queden completamente revali- 


dadas. 


Por la recop:lación, 
CarITÁN APALATEGUI 
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DEPOSITOS DE COMBUSTIBLE SUPLEMENTARIOS 


Los depósitos de combustible suplementarios, que 
pueden desprenderse del avión después de utilizados 
o en casos extremos de peligro, han llegado a ser una 
característica ya familiar en gran número de apara- 
tos. Estos depósitos constituyen un medio muy prác- 
tico de conseguir considerables aumentos en el radio 
de acción de los aviones, sin necesidad de ami- 
norar en grandes proporcionés otras de sus 
principales caracteristicas. El aumento de re- 
sistencia y carga que necesariamente implica 
el acondicionamiento exterior de estos depósi- 
tos es muy pequeño en comparación con el 
enorme aumento conseguido en el radio de ac- 
ción, que en algunos casos viene a ser aproxt- 
madamente el doble del normal del aparato. 


Además de su utilidad desde el punto de 
vista estratégico, como, por ejemplo, en el caso 
del bombardero de largo alcance, que después 
de arrojada su carga puede prolongar su e€s- 
tancia en el aire, actuando como caza, el au- 
mento en el radio de acción puede ser también 
aprovechable en el transporte aéreo, siendo a este res- 
pecto su contribución de una gran importancia; más 
aún según va creciendo progresivamente la distancia 
de los centros de producción a las bases de operaciones. 


Los variados tipos de depósitos en uso difieren en- 
tre sí para cada avión, tanto en capacidad como en 
su construcción, y como aún continúan ensayos e 1n- 
vestigaciones sobre los mismos, es frecuente encontrar 
aparatos de un mismo tipo en que se empleen depós1- 
tos de distintas clases. 


Aunque el metal es el material principalmente em- 
pleado, algunos tipos de estos depósitos largables están 
construidos de otros materiales, como, por ejemplo, 
contrachapado de forma abombada y un procedimiento 
perfeccionado de papel “maché”. También se han efec- 
tuado experimentos muy interesantes con depósitos 
““pitram”, material que consiste en unas planchas de 
fibra celulosa unidas entre sí por un cemento sintétl- 
co especial. Estas planchas, cortadas en tiras, se for- 
man entre moldes de madera o de pasta, mediante un 
procedimiento cuya técnica es algo semejante a la em- 
pleada en la construcción de contrachapado moldea- 
do, siendo las propiedades del acabado de un orden 
extremadamente elevado. 


Existe otro tipo de depósito hecho a base de pa- 
pel y gelatina. Las ventajas de esta clase de depósitos 
es que, cuando se arrojan, la pérdida de material es 
muy pequeña, y asimismo el que los materiales em- 
pleados son muy ligeros. Estos depósitos largables tie- 
nen forma de cigarro y se hacen en tres secciones, que 
consisten en capas de papel, unidas con una aplica- 
ción a mano de cola de animal, al que se le da forma de 
un molde según la forma deseada, Después de secas y 
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lijadas, se unen las tres secciones con una capa de ge- 
latina, a la cual el petróleo no ataca; se rodean las 
juntas con madera; se le aplican los soportes de metal, 
y entonces se lubrica y rocía con pintura plateada de 
celulosa. 


Los aparatos “ITurricane”, “Typhoon” y algún otro, 





Uno de los diversos tipos de depósitos de combustible suplementarios 


actualmente en uso. 


con objeto de aumentar el radio de acción y el límite 
de sus funciones, llevan debajo de cada plano del 
avión un depósito auxiliar de una cabida de 45 galo- 
nes (unos 200 litros), midiendo aproximadamente unos 
dos metros de longitud por 38 centimetros de diámetro, 
y pesando, vacios, unos 13 kilos. Estos depósitos son de 
forma aerodinámica y construidos enteramente de con- 
trachapado unido con cemento sintético. El recipiente, 
propiamente dicho, se hace en la sección más fina po- 
sible que pueda soportar el peso de combustible que 
ha de encerrar, y un revestimiento especial de las cha- 
pas evita toda posibilidad de fugas o escapes del liqui- 





Interior de un depósito supletorio de “pitram”, 
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do. Llevan también estos depósitos sus correspondien- 
tes abrazaderas y unos tabiques pequeños para evitar 
el desplazamiento brusco del combustible en su inte- 
rior por efectos de inercia. 


El “Lightning”, que casi todos sus elementos los 
lleva duplicados, tiene asimismo dos depósitos suple- 
mentarios, dispuestos debajo de la sección central, en- 
tre el fuselaje y las barquillas. Estos depósitos se fa- 
brican en planchas de acero de 0,024 pulgadas de grue- 
so, y su Capacidad es de 150 galones cada uno: (unos 
680 litros), con un peso de 40 kilos vacio. Los técnicos 
de la Casa Lockheed encontraron inconvenientes para 
garantizar que, no obstante el aumento en peso de 300 
galones (más .de 1.300. litros), el rendimiento del 
“Lightning” disminuyera en la menor proporción po- 
sible; pero sus esfuerzos se vieron compensados al con- 
seguir que el aparato perdiera en velocidad un 4 por 100. 


Los depósitos supletorios del “Lightning” son de 
tres metros de longitud por unos 78 centímetros de 
diámetro en su parte más ancha, y se construyen en 
dos mitades que después se unen, soldándolas juntas. 
En su interior hay siete mamparos transversales, igual- 
mente soldados, y los puntos de unión del aparato se 
hallan en una escotadura o rebaje acanalado, en la cur- 
vatura superior del depósito. Se afirma que, equipado 
este tipo de avión con los dos depósitos supletorios 
de 300 galones de combustible en total, se consigue du- 
plicar aproximadamente el radio de acción, ya de por 
sí bastante extenso, de este aparato. 


El radio de acción del “Messerschmitt-110” se esti- 
ma incrementado hasta más de 2.000 kilómetros, dis- 
poniendo de dos depósitos suplementarios instalados en 
la parte inferior de las alas. Este tipo de depósito es 
iundamentalmente análogo, tanto en forma como en 





“Lightning” equipado 


con depósitos de combustible suplementarios. 
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El “Me-210”, con sus depósitos supletorios instalados 
debajo de los planos, 


dimensiones, a los utilizados en el “Lightning”, con ía 
excepción de que el modelo alemán va provisto de ale- 
ta en la cola. La necesidad de esta adición no está cla- 
ramente precisada, mas parece ser probable que tiene 
por objeto evitar que el depósito, al desprenderse del 
avión, pueda chocar con el fuselaje. 


El procedimiento a seguir con los aparatos equi- 
pados con depósitos supletorios estriba en empezar la 
travesia alimentando los motores con el combustible de 
los depósitos suplementarios, lareándolos después una 
vez vacios y pasando a surtirse del 
propio depósito del avión durante 
el resto del viaje hasta el regreso. 


Muy notables son las ventajas 
obtenidas con el uso de los depó- 
sitos supletorios, cuya aplicación 
no queda exclusivamente limitada 
a los aparatos pequeños para la 
protección de bombardeos a gran 
distancia, reconocimientos fotográ- 
ficos, etc., sino que ya también se 
habla de adaptar a las “Fortalezas 
volantes” y “Liberator” los depó- 
sitos “Tokio”, llamados así por es- 
perarse alcanzar con ellos el cora- 
zón del Imperio japonés. 


Por la recopilación, 
CAPITÁN O'CONNOR. 
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lencia de los parámetros característicos del av 


a. y 


en sus cualidades 


Por F. LAFITA, Coronel de Ingenieros Aeronáuticos e Ingeniero 


1. GENERALIDADES.—En el estudio de las cuali- 
dades de un avión, tanto en vuelo como en tierra, se com- 
prueba que ellas están influenciadas por una serie de pará- 
metros característicos del avión. Estos «¡parámetros son: 
a), alargamiento; b), coeficiente de resistencia inducida; 
c), carga alar; d), carga por cv. 


No todos estos parámetros influyen sobre cada una de 
las cualidades, sino que éstas dependen de alguno o algu- 
nos de aquéllos, siendo el grado de dependencia respecto a 
ellos, en general, bastante distinto. Por esta razón, para po- 
der realizar con éxito el proyecto de un avión, que ha de 
llenar un cierto número de necesidades que le son impues- 
tas, será preciso tener en cuenta las influencias indicadas 
y llegar a un compromiso entre los valores de aquellos pa- 
rámetros. Con este fin quiero exponer a continuación cómo 
pueden estudiarse esas influencias. 


2. INFLUENCIA DEL ALARGAMIENTO.—El 
alargamiento ejerce su influencia sobre el coeficiente de re- 
sistencia inducida, y por tanto, sobre todas las cualidades 
en las que aquél interviene. Examinemos éstas: 

1. Velocidad máxima. 

La velocidad máxima corresponde a la igualdad entre 
la potencia máxima disponible, y la potencia necesaria al 
vuelo para aquella velocidad; es decir: 


nPa =[D:; + Dp] Vm > (1) 
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Naval, 


suendo 


= rendimiento de la hélice a la velocidad máxi- 
ma, Vn. 

P . = potencia máxima del motor, en kems. 

resistencia inducida, en kgs. 

resistencia parásita, que comprende la suma de 
las resistencias parásitas del ala, fuselaje, gón- 
dolas, etc. Esta resistencia puede sustituirse 
por la de la placa plana equivalente, de coefi- 
ciente de resistencia unidad. 


a 


Jl 


D, 


Si expresamos P. en cv., Vn en kms/hora y D; y D, en 
forma de coeficientes adimensionales' tendremos: 





y (5 2 1 2 
Pana leeis Cb => (C 21 y 
13 y 3,6 2 D p S e AR 2 Dp p S qe v. (2) 
siendo 
el Cr 

Cp; = coeficiente de resistencia inducida = el 
Cp = coeficiente de resistencia parásita. 
C, =coeficiente de sustentación. 
e  Ñ=rendimiento del avión. 


Este factor fué introducido por Oswald (W. B. Oswald : 
“General Formulas and Charts for the Caiculation Of. Áir- 
pla nc Performance”, N. A.C, A., T.R., núm. 408), con el 
fin de tener en cuenta el aumento de aquella parte de resis- 
tencias parásitas que varían con el ángulo de ataque (fuse- 
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lajes, cascos, etc.). Es decir, que realmente representa “la 
relación entre el alargamiento virtual y real del avión. El 
valor de e es siempre menor que la unidad, variando con 
el tipo de avión. Oswald da para e los siguientes valores: 





TIPO DE AVION Valores de e 


| 
Alta dsas | 095 — 1 
Monoplano en voladizO............. Us) 1 
> semivoladizO........... 0'50 — 1 
Biplano de una fila de montantes... 075 — 095 
Biplano de varias filas de montantes. 070 — 0'90 





Según Diechl para e debe tomarse el valor 


1321 Chp 


Cpp= coeficienie total de resistencia parásita. 





A —= alargamiento efectivo. e 
¡ t 
Esta ecuación «istá resuelta en la figura 1. e 
La expresión (2) puede ponerse en la forma > 
3 
e A Ea k 
Ie (35) Ei ea 2 
2 
luego E 
AAA E 
3/150. 3, 6 3 Liz de / E 
y AI ES 

p S [Cop =0 es=0 e+pci] 


Como para las grandes velocidades C, suele ser muy 
pequeño (inferior a 0,2 para las cargas alares actuales), su 
cuadrado se puede despreciar ante el otro sumando, y esta- 
blecer 


10 XxX 607 En 


3 
EZ — “ul V 
o S Cog 


Por tanto, la velocidad máxima puede considerarse prác- 
ticamente independiente del alargamiento. Esto se comprue- 
ba fácilmente realizando este estudio con cualquier tipo de 
avión. Así con el Douglas D. C. 2, cuyos datos principales 
son $ 87 ms?, W = 8.500 kgs., Pn = 1.545 Cv., Cpp, = 
=0,01, F= 1,16 ms?, 7 = 0,83, p = 0,1016, se obtienen 
para variación de la velocidad máxima con el alargamiento, 
a la altura de utilización (1.800 ms.), los valores siguientes : 


(4) 





A largamiento Velocidad máxima 
O 330 kms/h. 
(AA A ON 337 á 
A A 340 E 

A E 342 dá 


-* : ¡Conviene señalar que estas diferencias de velocidad son 
ala alvura de utilización. Cuanto mayor sea la altura ma- 
yor será la influencia del alargamiento, ya que el valor de 
C', necesario para el vuelo horizontal aumenta, y deja por 
tanto de ser despreciable. 
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En estas condiciones la expresión (3) toma la forma ya 
expuesta anteriormente : 


3 150 (8,67 7, Pre 


C; 
pS | Co + —— ]> 
Z he 


nm — 


S) 


donde vemos claramente que todo incremento de A produ- 
ce un aumento en la velocidad máxima. 


Lucgo los aviones que han de volar normalmente a gran- 
des al.uras deben tener grandes alareamientos. Lo mismo 
sucede con los aviones de gran carga alar, en los cuales el 
valor de C, será más elevado. 

22 Máxima velocidad de subida. 

La velocidad de subida tiene por expresión : 
Pp — PN 


CI 





Fig. 1.—Coeficiente de resistencia parásita C Dp: 


Py = potencia disponible en CY = y P. 
P y = potencia necesaria en C Y. 
W =— peso total del avión en kgs. 


Ahora bien: 


pava 


Pr = (Cns + Co: > 


IPS M= (6) 





cs 
E) 


Como la velocidad Y correspondiente a la mejor subi- 
da suele oscilar en los alrededores del 60 por 100 de la ve- 
locidad máxima, el valor de C, deja de ser despreciable, 
y por tanto, cuanto mayor es el alargamiento tanto mayor 
es la velocidad de subida. 


3 o 
Según hemos indicado, si designamos por 4 la po:encia 


inducida a 1 m/s., y por B la potencia parásita a la músma 
velocidad, tendremos 


(cor + e = 


Potencia minvuma necesaria al vuelo. 
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a otra velocidad cualquiera V” 





A o 
e 37 E DiP DES e 
1 "$ 
Ahora bien: 
— Cros =W | 
(id 2 
E 1 2 (y) 
IV = peso total. 
Luego 
Put. y BERT 


» 
Por tanto, la potencia necesaria a la velocidad Y” será 


A 
AN 
pa en 


Py = (2 


El valor de Y” que hace mínima la derivada de esta ex- 


presión, seré. el correspondiente a la potencia mínima nece- 
saria, es decir, 


d Pr 


FP =p 438 V"=0, 
AV 
E AR 
"(és o 
El valor minimio de P,- será 
A Ma 
Pam == + 3853) == 
33)" 
= A 16BU+3Bll (5) (9) 


¡Sí suponemos que el coeficiente de resistencia parásita 
es constante, la expresión anterior toma la forma 


Pr mín = KAY RO AU (KR Y KO) As = 


e ll 
== p S 


ze Ss 





E E 


Esta expresión nos muestra que cuanto mayor es el 
alargamiento, tanto menor es la potencia mínima necesaria 
al vuelo. 

La expresión (8) nos da la variación de la velocidad co- 
rrespondiente a la potencia mínima en función del alarga- 
miento, ya que 








2 1 ES 1 
EN Cr me l, , el , 
v' > 2 yy A e he Y C, (11) 
Ds Cp | hi S ITA Cop 


En esta expresión vemos que cuanto mayor es el alarga- 
miento menor es la velocidad correspondiente a la potencia 
mínima. La variación, sin embargo, es relativamente peque- 
ña, y cuanto mayor es el alargamiento menor es su influencia. 


4. 0 
Para todas las cosas iguales, la máxima duración de vue- 


Máxima duración de uuelo. 
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lo corresponde a: la potencia mínima necesaria a aquél; 
por tanto, el alargamiento ejerce sobre aquélla la misma in- 
fluencia que sobre éste. Es decir, la máxima duración de 
vuelo aumenta con el alargamiento. 


o 


pl 


J* 
Como es sabido, a todas las cosas iguales el radio de ac- 
ción es tan:o mayor cuanto maycr es la relación W/D 
(D = resistencia total), o lo que es lo m'smo, 
Ww — 
DAD O 
(eos Jos 


Radío de acción. 


(2) 


El valor de € > para la velocidad de crucero es relativa- 
mente erande para cargas alares normales (alrededor de 0,4), 
por lo que no puede despreciarse. Esio nos indica que el 
radio de acción aumenta con el alargamiento. 


Para determinar la variación de la velocidad corres- 


pondiente al mínimo de D con el alargamiento, basta deter- 
y E dD 
minar el valor de aquella que anule a la derivada — ¡7 - 


Como de (3) Py =D ñ 


= == +bBV 


A 
4 


dD 
dv 





luego 
| aa 
a ria Ol 30 Mm 
=| 77 1316 V (13) 


Es decir, que las mismas variaciones de l* con Á corres- 


ponden a Y; luego al aumentar el alargamiento disminuye 


la velocidad de crucero. 
6.2 Techo. 


Es difícil expresar de una manera analítica la influencia 
del alargamiento sobre el techo. Sin embargo, puesto que el 
techo corresponde a la altura para la cual la potencia dispo- 
nible es igual a la mínima potencia necesaria, y hemos ya 
indicado la influencia del alargamiento sobre ésta, se puede 
decir que todo aumento de alargamiento produce un aumen- 
to en el techo. El mé.odo de Oswald permite determinar, 
mediante cálculos bastante laboriosos, esta influencia del 
siguiente modo: 


Según Oswald, el techo corresponde a un valor 07 de la 
vdlción de densidades, obtenido de 














ed LP, Ty Sy Ey 57 Rp: (14) 
A 5 A, 
Cm ' ley Ry 
siendo 
_  W S í LY 
de E A 2 772 a 
Y) = velocidad máxima horizontal al nivel del mar. 


T ¿= relación entre las potencias tractoras disponibles 
| a la misma velou,dad y alturas distintas. 
T',, = relación entre las potencias tractoras disponibles 
a la misma altura y distintas velocidades. 
velocidad en el techo ' 


ET Z —-— —_ __'¿ _ _ _ _—— 
“velocidad máx al nivel del mar ” 
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De donde 
254 Vr Za Tr 


— + 
2 be 


7 


=p Y (5 Vi Ta Ty)—4 (Vr ld — 1, 2,) : 


Y 7 representa la velocidad en el techo, que corresponde a 
la potencia minima necesaria al vuelo, y que se- 
gún hemos visto, disminuye muy ligeramente 
con el alargamiento. 

Ty y Ty son independientes de éste, así que puede de- 
cirse que únicamente hay que examinar la va- 
riación con A, de 

o J A 


Con arreglo a los valores normales de l, y l., se com- 
prueba que todo aumento de A produce una disminución de 
07, es decir, un aumento en el techo. 


7 

Evidentemente, todo aumento del alargamiento, conser- 
vándose la carga alar, es a costa de un aumen:o en la en- 
vergadura, lo que trae consigo una desventaja, desde el 
punto de vista estructural y de la maniobrabilidad lateral 
del avión, ya que los momentos flectores y momentos de 
inercia laterales serán mayores. Los grandes alargamientos 
se emplean en los planeadores de concurso, ya que a ellos 
se les exige un pequeño ángulo de planeo, «es decir, un gran 
valor de la relación W/D. En planeadores con motor y en 
aviones de pequeña potencia, como han de volar con valo- 
res de C, bastante grandes, la resistencia inducida ejerce 
gran influencia ;por tanto, es preciso que su alargamiento sea 
grande. En los aviones de gran potencia, que pueden volar 
con valores de C¿ muy pequeños, el alargamiento ejerce 
poca influencia en la resistencia inducida y, por tanto, en la 
velocidad máxima. 


WS 
ek 


WS 


Vr ls la — (ld)? = Vi > 
eh 








Observación. 


Respecto a la velocidad de subida, puedle decirse que 
cuanto mayor sea la potencia, es decir, menor la carga 
por cv., tanto menor es la influencia del alargamiento sobre 
la velocidad de-subida. Luego con grandes potencias no son 
tan necesarios los grandes alargamientos como con paqueñas. 
Conviene también indicar respecto al radio de acción y má- 
xima duración de vuelo, que puesto que estas cualidades son 
también funciones de la carga de combustible que pueda lle- 
var el avión, y ésta es menor cuanto mayor sea la enverga- 
dura, ya que por las razones antes indicadas todo aumento 
de envergadura da lugar a un aumento del peso en vacio.del 
avión, existirá un alargamiento límite, a partir del cual todo 
aumento de él dará lugar a una disminución en aquellas cua- 
lidades. 


El despegue de los hidroaviones es conveniente realizar- 
lo a grandes ángulos de ataque, ya que con ello se consigue 


reducir el desplazamiento, y con él la resistencia hidrodi- 


námica, que es la más importante; por tanto, todo aumiento 
en el alargamiento dará lugar a una disminución del reco- 
rrido en aquél. Evidentemente, esta disminución no será 
muy grande debido a la pequeña. influencia que ejerce en 
esta cualidad la resistencia aerodinámica. 


El alargamiento no ejeroe influencia sobre la velocidad 
crítica, 


A INFLUENCIA DEL COEFICIENTE DE RE- 
SISTENCIA PARASITA.—El coeficiente de resistencia 
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parásita afecta en más o menos grado a todas las cualidades, 
excepto a la velocidad crítica. 


1.2 Influencia sobre la velocidad máxima. 
Hemos visto en la expresión (4) que 


Venáx = y cam. 609*7 Lar. 
pS Cog 





es decir, que con suficiente aproximación la velocidad máxi- 
ma es imversamente proporcional a la raíz cúbica del coefi- 
ciente de resistencia parásita. 

2.2 Velocidad máxima de subida. 


De la ¡expresión 


n2— leo + E 
UI PAE A 





deducimos, que la velocidad de subida para Y constante dis- 
minuye linealmente con el coeficiente de resistencia parásita. 
Cuanto mayor sea la velocidad aerodinámica para la mejor 
subida, tanto mayor es el efecto perjudicial del aumento del 
coeficiente de resistencia parásita. Por tanto, cuanto mayor 
es el alargamiento, tanto menos perjudicial es el aumento del 
coeficiente de resistencia parásita. 


3" 
La expresión (9), al suponer A constante, se puede po- 
ner en la forma 


Potencia mínima necesaria al vuelo. 


LN mín = K(BBYMtHK'3BUM=(K 1 K) (+ Copos)" 


Es decir, que la variación de P y ,,;, es proporcional a 
la raíz cuarta de C DA. 


La expresión (11) nos indica que todo aumento en el 


coeficiente de resistencia parásita produce una disminución 
en la velocidad correspondiente a la potencia minima. 
E 
Por las mismas razones expuestas en (2 — 4”) se com- 
prueba que el coeficiente de resistencia parásita ejerce so- 
bre esta cualidad la misma influencia que scibre la potencia 
mínima. 
5. 
La expresión (13) nos indica que cuanto mayor es Cp,, 
tanto menor es el radio de acción. 


Máxima duración de vuelo. 


Radio de acción. 


Dados los valores de C z para la velocidad de crucero, y 
los de € De corrientes, se comprueba fácilmente que siempre 
ejerce más influencia el alargamiento que Cp, Igualmente 
se comprueba que la velocidad correspondiente al máximo 
radio de acción disminuye al aumentar C ps. 


6.2 Techo. 


- "Por las mismas razones indicadas al tratar del alarga- 
miento, se deduce que al aumentar Cp, aumenta la potencia 
mínima y, por tanto, disminuye el techo. 


7 

De todo lo expuesto, se desprende que el coeficiente de 
resistencia parásita se debe reducir todo lo. posible, ya que 
él únicamente ejerce una influencia beneficiosa en el reco- 
rrido de aterrizaje, y ella en muy pequeño grado. 


4. INFLUENCIA DE LA CARGA ALAR w.—La 


Observación, 


' ol 
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carga alar ejerce su influencia en la mayoría 
de las cualidades del avión, estando esa 1n- 
fluencia intimamente ligada, como veremos 
a continuación, a los valores del alargamien- 
to, coeficien e de rís.stencia parásita, carga 
por cv. y altura de vuelo. 

Evidentemente, para Pacer un estudio 
exacto de los efectos producidos por una va- 
riación de superficie, es preciso tener en 
cuenta la variación correspondiente que han 
de sufrir, la superficie horizontal de cola, el 
peso y el coeficiente de resistencia parásita. 
Esto represen a una gran dificultad, pero 
para un estudio aproximado no es necesario 
tener en cuenta esta variación. 


Tal como se ha definido el coeficiente de resistencia pa- 
rásita total, él depende de la superficie del ala, por lo cual 
conviene «ransformar la expresión (2) en la siguiente forma: 





E 


(3,6) 3 15 Y P y — (COP y) +f) e ps o - > 
le 2 
siendo 


Cop, = coeficiente de resistencia del perfil. 
f — =área de la placa equivalente a todas las resisten- 
cias parásitas, excep:o la del perfil. 


1.2 Velocidad máxima. 
De esta expresión deducimos 








3 9 Pu A 
78 150-807 Pon 7 2 lb 
(nde Copo S AS E” 2) e 
para grandes velocidades y cargas alares normales. 

E A 
150. 6,07 7 Pm | 
p mm -— O e 0 RA AA . 17) 
Vida 547) se 


Estas expresiones nos muestran, que para cargas alares 
normales y velocidades elevadas, la velocidad máxima au- 
menta cuando disminuye la superficie, es decir, la carga alar. 

En cambio, también nos muestra la (16) que cuando la 
carga alar sea muy grande, o se vuele a grandes alturas, en 
cuyo caso el valor C, ha de aumentar considerabiemen:e, 


500 


400 
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200 | ——— 
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ist loeíon - oc 
Ez E 


A 
wr 
- 





Figura 2. 
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225 250 275 300 325 350 


tuno 








puede suceder que el aumento de velocidad producido por 
la disminución de S, quede contrarrestado y aun sobrcpasa- 
do por el aumento correspondiente de C,. Esto puede com- 
probarse en las figuras 2 y 3, que corresponden al Dou- 
glas D. 6.2. 


Para estudiar la influencia sobre la velocidad máxima de 
la carga alar, para distintos alargamientos, alturas y cargas 
por cv., es más conveniente dar a la expresión (15) la forma 


2 WM? 


Pl E ER 
dl =plrpeSs V? 





(3,6)* 75 Y, P mn — (CDPo S +f) — 


que dividiendo los dos miembros por W se transforma en 








e e [e Es +] Md = O (18) 
siendo 
2/p = Carga por cv. 
Y = carga alar. 
E > = kgs. por m? de placa plana equivalente. 


En las figuras 3 y 4 se ha construído esta ecuación para 
distintos valores de w y p, y de w y A, respect:vamente. 


22 Velocidad crítica. 


La influencia en la velocidad crítica se deduce fácilmen- 
te de 


Es decir, que la velocidad crítica crece propor- 
cionalmente a la raiz cuadrada de la carga alar. 


3. Velocidad de subida. 


Recordando la expresión de la velocidad de su- 
bida podemos escribir 


€, das 
Po=| Com S+ += ESIGov 


A a a CAE 


WM 


sel Esta expresión nos ind:ca que toda disminu- 


ción de la superficie al nivel del mar, para el cual Y 
es relativamente grande, y por tanto €, pequeño, 
da lugar a un aumento en la velocidad de subida. 
Sin embargo, a grandes alturas, dende Y es rela- 
tivamente pequeño, puede suceder que el aumento 
de velocidad de subida, producido por la disminu- 
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ción de $, quede contrarrestado y aun sobrepasado por el au- 
mento de C,, 

Por tanto, el efecto beneficioso del aumento de la carga 
alar, tanto en la velocidad máxima como en la velocidad de 
subida, queda limi.vado a las pequeñas alturas. | 

La velocidad para la mejor subida suele ser aproximada- 
mente la correspondiente a W/D máximo; por tanto, de la 
expresión (11) se deduce que aquélla aumenta con la carga 
alar, | 

4 o 

De la expresión (10) se cbserva que cuanto mayor es la 
superficie, aumenta S, pero como disminuye más de prisa (,, 
la potencia necesaria al vuelo disminuye. 

Velocidad correspondiente a la potencia mínima. 


Potencia minima necesaria al vuelo. 


dl 
1 


3 
Según la expresión (11), al aumentar la superficie dis- 
minuye la velocidad correspondiente a la potencia mínima. 


[9] 


6.2 Radio de acción. 


De 


W IV 


e mee 


2 


1 bl 
) ón 
se ob:iene que cuanto menor sea S mayor es el radio de 
acción. Sin embargo, cuando la carga alar sea muy grande 
o el vuelo se realice a grandes alturas, puede suceder que el 

2 . .y . . 

aumento de C, sea tal, que el radio de acción disminuya. 

7.2 Manmobrabilidad. 

Recordando la expresión del radio mínimo de giro en 
vuelo simétrico 


Cr 
COP S e S 


2w 
) 
CL máx gp 


Ps 
min 








vemos que a medida que aumenta la carga alar sucede lo 
mismo al radio mínimo, y por tanto disminuye la maniobra- 
bilidad en este aspecto. 

En el caso de viraje, el radio tiene por expresión 


Vo 
—Í2 Cot gp. 
S 


7" 


p = ángulo de inclinación lateral. 
V,  = velocidad en el viraje. 
Vo/V = sec p. 
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La velocidad en el viraje V/, depende de la potencia ne- 
cesaria al vuelo para el valor de C, correspondiente a Y. 
Cuan.o mayor sea la carga alar y la altura, mayor es el va- 
lor de V., y por tanto el de r. Es decir, que la manicbrabi- 
lidad en altura se reduce grandemente al aumentar la car- 
ga alar. | 


La man:obrabilidad de un avión no puede definirse como 


“una cualidad especial, sino como un conjunto de éstas. Por 
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esta razón Diehl la define por el coeficiente M. 


7): 


Vsimo 


y 


Visa 


dl 
Ve 





Y ono) =Ñ máxima velocidad de subida. 
7 = radio de giro mínimo. 

7.  T= mvelccidad máxima. 

PP. == velocidad crítica. 


De esta expresión se deduce que cuanto mayor es la car- 
ga alar y la altura, menor es el coeficiente M. 


6. INFLUENCIA DE LA CARGA POR CV. W,. 


La carga por cv. afecta de manera muy diversa a las 


cualidades de un avión. 
12 Velocidad crítica. 

Esta velocidad no es influenciada por W.. 

22 Velocidad máxima. 


Las velocidades Y, y V2 para dos potencias P, y Pa es- 
tán en la relación 


Y PY la S 
y =|>5 para aviones normales. 
Y, NET : y : 
an lara dl para aviones de pequeña potencia. 
Pa Ñ Pa 


La razón de esta diferencia es la siguiente: 


En los aviones normales la velocidad máxima corres- 
ponde a un punto de la polar, próximo al correspondiente, 
al coeficiente de resistencia mínima, el cual permanece cons- 
tante en un margen bastan:e grande. En cambio, en planeado- 
res con motor, o en aviones de pequeña potencia, el punto de 
la polar para el cual la velocidad es máxima, corresponde 
a coeficientes de sustentación, donde cualquier variación de 
coeficiente de resistencia els considerable. 


32 Velocidad de subida. 


Todo aumento de potencia o disminución de W, da lugar 
a un aumento en la potencia disponible, y por tanto en la ve- 
locidad de subida, 


42 Techo. 


Al aumentar la velocidad de subida se producirá un au- 
mento en el techo. 


Pd 


7. RESUMEN.—De todo lo expuesto se comprende 
la dificultad existente para que un avión reúna todas las mye- 
jores cualidades, ya que las necesidades impuestas para lo- 
grar unas son contrarias para otras. Por ello el proycctista 
ha de recurrir a elegir el compromiso más conveniente, en- 
tre los diversos parámet“as, para poder llegar a cumplir las 
necesidades que le son impuestas 
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(Primer premio bis de nuestro Concurso de artículos, en el tema de “Aerotecnia”.) 


Los esfuerzos y sacrificios de diversa indole que en la 
actualidad se dedican en varios países, más o menos activa 
y ostensiblemente, a resolver el cúmulo de problemas que 
en suma extge la realización del vuelo vertical, nos han he- 
cho pensar sobre un problema básico del mismo. Se trata 
concretamente de un aspecto del cálculo estático de las pa- 
las de las hélices sustentadoras, que constituyen uno de los 
elementos fundamentales del autogiro y del helicóptero, y 
para puntualizar más el problema, anticipamos que nos lum- 
taremos a estudiar los esfuergos de flexión que se originan 


o MO 
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675 


Figura 1. 


en dichas palas y la forma que debemos dar a éstas para 
tratar de eliminarlos. 


Consideraremos como fuerzas principales a soportar por 
cada pala de una hélice sustentadora, la fuerza centrifuga 
y la reacción del arre, originadas al girar ésta, despreciando 
por el momento las fuerzas de imercia motivadas por las va- 
riaciones de su velocidad de giro, e incluso de su puesta en 
marcha, ya que estando generalizado el empleo de amorti- 
guadores de diversos tipos—destinados a neutralizar en 
gran parte los efectos de tales fuerzas—, su imfluencia sobre 
las palas queda muy reducida. 


Vamos a estudiar las fuerzas en el caso de vuelo “está- 
tico” (1) que, entre los más pesados que el aire y sin vien- 
to en contra, solamente el helicóptero ha podido realizarlo 
hasta el presente. El procedimiento de cálculo que vamos a 
segutr es, con ligeras modificaciones, aplicable en líneas ge- 
nerales a los casos de despegue vertical, vuelo vertical a la 
máxima velocidad ascensional, vuelo horizontal a su máxt- 


(1) Llamamos vuelo “estático” al que permite muntener- 
se libremente en el aire, a altura invariable sobre la vertical 
de un punto de la superficie terrestre, mediante el accionamien- 
to apropiado de dispositivos que proporcionen la sustentación 
NECESUÍa. 
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ma velocidad. “tirón” a la máxima velocidad de vuelo ho- 
rigontal, vuelos picados, vuelos en viraje y toma de tierra 
con motor parado (1), casos en los que, por lo menos, debe- 
rán ser analizadas las cargas sobre las palas. Aunque fácul- 
mente se comprende que los casos citados son más cxigen- 
tes que el de vwelo “estático”, estudiamos éste, ya que, por 
su menor complicación en la determinación de las cargas, 
nos permite no hacer demasiado extenso este trabajo, cuya 
principal finalidad es deducir la deformación inicial que de- 
bemos dar al eje longitudinal de una pala conocida para que 
solamente trabaje a tracción, o, también, deducir la 
forma en planta que debemos dar a una pala para que, 
conservándose dicho eje stempre recto, éste solamen- 
te trabaje a tracción. 


No nos detendremos en las consideraciones que de- 
ben tenerse presentes al hacer la elección del perfil de 
la pala, así como al fijar la forma y dimensiones de 
ésta, circunstancia que, como veremos, influye gran- 
demente en que predomimen fuerzas de una u otra 
naturaleza sobre la pala. Haremos el estudio sobre la 
pala de una hélice sustentadora tripala, cuya forma y 
dimensiones se indican en la figura r, que en el 
caso de vuelo “estático”, para suministrar una sus- 
tentación total de 900 kilogramos, ha de girar a Ór. p.s., con 
un ángulo de ataque que suponemos constante a lo largo de 
la pala y al que corresponde un coeficiente de sustentación 
que, para simplificar la presente exposición, también supon. 
dremos constante, C1, = 0,53. 


2 
ml 


En estas condiciones, las palas, supuestas convemente- 
mente articuladas en su arranque e indeformables bajo el 
efecto de su fuerza centrifuga y del peso del helicóptero, to- 
marán una posición de equilibrio dinámico que puede apre- 
ciarse en la figura 2, donde 


F 


) 


1 
E B = a . 
E 
siendo G el peso del aparato y E la fuerza centrifuga de 


cada pala, 


En cada sección transversal p de la pala existe la fuerza 
centrifuga local £, perpendicular al eje de rotación y la sus- 


(1) Suponemos al helicóptero provisto de los dispositivos 
necesarios para que durante el vuelo, si el motor se para, la hé- 
lice pueda seguir girando por autorroiación y proporcionar una 
sustentación que le permita descender sin riesgo. En el auto- 
giro, durante el vuelo, la hélice sustentadora siempre gora lr 
bremente, sin conesión mecánico con el motor, 
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Figura 2. 


tentac.ón local s, perpendicular al eje longitudinal de la pala 
en ese punto; la resultante local u podemos descomponerla 
en una fuerza n, normal a la pala, y otra t, según la dirección 
del eje de la misma, provocando la primera 
de éstas, flexión, y la segunda, tracción en la 
evtada pala. 


sif 
Kg/ry Koji 


En un elemento de pala, de envergadu- 
ra dr, situado a la distancia r del eje de giro. 
la sustentación vale (1) al nivel del mar, 

CL 
de = — VU rad 0d 0,4770 tiridr, 
16 
siendo « (y) el valor de la cuerda de la sec- 
ción transversal de la pala a la distancia Y 
del eje de giro, y por consiguiente, la ley de 
variación de la sustentación a lo largo de la 
pala es, como puede comprobarse fácilmen- 
te, la de la curva s = s (1), que aparece en el 
diagrama de la figura 3; por otra parte, la 
fuerza centrifuga del mismo elemento, su- 
puesto de masa dm, valdrá: 
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e 


y cuya ley de variación a lo largo de la pala  ? 
aparece representada por la curva 1 =1 (1) 
del diagrama de la figura 3. 


La integración de las funciones s =s (r) y Í = Í (1), entre 
los límites correspondientes, nos dan la sustentación y la 
Fuerza centrifuga totales de la pala respectivamente, que va- 
len S = 300 kgs. y F = 1.575 kgs. 


Por tanto, volviendo a la figura 2, te- 


nemos que kajn es lo 
1 900 

ted == . => = 041894 y f > 10% 40”. 

ES E TE e 


También se tene que 


G=3S.Cc0s Ó = 
= 3.306 . 0,982 kgs. = 900 kgs. 


¿$ 


y por consiguiente, en primera aproxima- 
ción, la posición de equilibrio dinámico de * 
las palas es aquella en que 0 = 10% ¿o'. 


Para calcular el efecto que producen 
sobre las palas las fuerzas que acabamos de 


(1) Prescindimos de la corrección del coe- 
ficienie de sustentación que habría de efec- 
tuarse para cada sección transversal de la 
pala por efecto del alargamiento y del núme- 
ro de Reynolds. 
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obtener, es necesario proceder por aproximaciones Su- 
cesivas, y en primera aproximación determinaremos 
en cada punto, a lo largo de la pala, la resultante de 
la fuerza centrifuga—dirigida, como es natural, per- 
pendicularmente al eje de giro de la hélice—y de la 
sustentación —supuesta dirigida perpendicularmente a 
la recta que hemos adm/tido como posición de equilt- 
brio dinámico de la pala y, precisamente, en el plano 
definido .por esta recta y el eje de giro de la hélice—; 
esta resultante la descomponemos como dijimos al ha- 
blar de la figura 2. La ley de variación de las fuerzas 
normales al eje de la pala, del ejemplo que nos ocupa, está 
representada en la figura 4, asi como la de los momentos de 
flexión que dicha ley de cargas origina. Después de dedu- 





4.0 


2.0 


Figura 3. 


cida la elástica repetiriamos los cálculos con la nueva direc- 
ción que corresponda en cada punto a la sustentación, ya que 
la fuerza centrífuga seguirá siendo normal al eje de giro 
de la hélice. Dado el valor relativamente pequeño de 0, la 





Figura 4. 
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convergencia obtenida por este procedim'ento es grande, y  terminándose el valor de la constante C por las condiciones 
seguramente la segunda aproximación daría valores acep- en los límites. 


tables, Ahora bien: la dificultad de dar expresión analítica Q 
En el ejemplo que nos ocupa, el momento de flexión a dm en casos como el que nos ocupa, que suponemos la pala 
que se ve sometida la pala no es despreciable, ni mucho me- constituida heterogéneamente, nos obliga a atacar el proble- 
nos, y en casos como éste se nos ocurre, para anular el cita- ma gráficamente y proceder por aproximaciones sucesivas. 
do momento, deformar inicial y permanentemente la pala, Para obtener una primera aproximación de la forma que 
: 7 di | 2 : da 
de modo que en cada punto la resultante de las fuerzas l0- debemos dar al eje de la pala, procederemos del siguiente 
cales (1), sea tangente al eje de la misma. El problema ana- — modo: 
lítico planteado en estos términos es sencillo, pues se reduce e . 
p | a ,P ol A partir siempre de un punto O (fig. 5), llevamos hori- 
a resolver, como fácilmente puede comprobarse, la siguente ; , 
e ld . : zontalmente las fuerzas centrífugas locales 1, 27,37, 0 VE, 
ecuación diferencial de primer orden: ? : | 
correspondientes a secciones transversales de la pala, que 
pta dista cada una de la siguiente la longitud $ (1), y a partir 
y VI 2 $i—s=0 del mismo origen, y en la dirección que forma un ángu- 


£ft 


A od : | j lo = + 9 con la horizontal, llevamos las sustentaciones lo- 
va que, según las condiciones impuestas al eje de la pala, 1 


se hene que cales TI, 2; 35,00.» Vs COP espondientes a los mismos puntos, 


y posteriormente determinamos el haz de resultantes Ir, 2r, 

y A 5 3r, «., vr, las cuales deben ser paralelas a las tangentes, a la 
VI i—s$ curva que tratamos de dar al eje de la pala, en los puntos 
correspondientes. Por el punto e tracemos una paralela a 1z 
siendo, como ya sabemos, s y £ la sustentación y fuerza cen- Y tomemos en ella, a partir de dicho punto, la longitud 0/2, 
trífuga en coda punto de dicho eje, y por tanto tendremos Y obtendremos el punto m, por el que trazamos la paralela 
que a 2, sobre la que llevamos a partir de m la longitud 9, obte- 
Cr, niéndose el punto n, por el que trazamos la paralela a 3x, SO- 
(array. cr). dr bre la que llevamos la longitud 8, y así sucesivamente. La 
A A A = curva tangente al contorno poligonal obtenido, en e y en los 
: puntos medios de los lados de dicho contorno, será una pri- 
mera aproximación a la que debe tener el eje de la pala, para 

que la resultante de las fuerzas en cada punto sea tangente 

pe a él en dicho punto y, por tanto, no trabaje a flexión, simo 

16 exclusivamente a tracción. Una segunda aproximación la 
A A A A A O obtendremos repitiendo las construcciones anteriores, pero 
V | Tmt.r. 2[ cl E a, »|- E Qrramt.clr). ar | tomando las sustentaciones E, normales, en 
A il | los puntos correspondientes a la curva que acabamos de obte- 
Ch ner, en lugar de estar todas orientadas en la dirección de la 

16 1 recta que forma el ángulo 7 + 0 con la horizontal. Reste- 


-- Ka AA A KK A —Á dt 
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si 
donde p es la densidad del material de la pala supuesta ma- 
ciga, e (1) la consabida cuerda del perfil de la pala a la dis- 
tancia r del eje de gro, y k un coeficiente de reducción por 
el que ha de multiplicarse el área del cuadrado que tiene por 
lado la cuerda de dicho perfil, para obtener el área encerra- 
da por éste. 








Por tanto, la ecuación de la curva que debe adoptar el 
eje de la pala para que trabaje solamente a tracción, referida 
al eje de rotación como eje y, y a la perpendicular a éste en 
su unión con la pala, como eje r, será: 





dy ] 
vv .- _-__ =D a el — GC, e 


IS rn 


pudiendo obtenerse el valor de la integral, exacta o aproxi- 
madamente, según la expresión que adopte k .c (1)/r, y de- 





rando el método tendremos sucesivas aproximaciones a la 
curva deseada. 


En el caso concreto de la pala que nos ocupa, efectuadas 
(1) Sustentación y fuerza centrifuga, pues ya veremos más 


adelante que el efecto de la resistencia al avance es de reducida (1) Cuanto más pequeño se tome $, mayor aproximación 
importancia. tendremos, 
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por este método la primera y segunda aproximación, se de- 
duce que la corrección efectuada a la primera para obtener 
la segunda, es del orden del 0,35 por 100 de la distancia de 
cada punto al eje de giro de la hélice. Una tercera aproxi- 
mación apenas se dif renciaría de la segunda, ya que la nue- 
va dirección de la sustentación en cada punto apenas varía 
con respecto a la que nos ha servido para determinar la se- 
gunda aproximación, que en la práctica puede considerarse, 
por consiguiente, como aceptable. 


Com lo que antecede hemos deducido la configuración 
que debe tener el eje de la pala, considerando el efecto de 
la sustentación y de la fuerza centrifuga, y, por consiguien- 
te, la curva obtenida estará toda ella situada en un plano 
que pase por el eje de giro de la hélice; pero para con- 
siderar la reacción del aire sobre la pala, hemos de te- 
ner en cuenta no solamente la sustentación, sino tam- 
bién la resistencia al avance de la misma, y superponer 
su efecto al ya calculado. La distribución de la resistencia 
al avance, a lo largo de la pala, nos la puede representar la 
curva s =$ (1) de la figura 3, reduciendo las ordenadas en 
la relación Cr | e, o, sencillamente, cambiando la escala en 
la proporción correspondiente. 
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Para obtener el efecto de la resistencia al avance sobre 
la pala, procederemos prácticamente del siguiente modo (fi- 
gura 6): En cada punto determinaremos la resultante de la 
proyección horizontal 1 VI, TIT, ..., V, de la resultante 
local Yr, 22, 3r, ..., vr —que hallamos al hablar de la figu- 
ra 5—y de la resistencia al avance local la, 2a, 3a, ..., Va, Y 
tendremos la proyección horizontal, l 7. 7 UL, ..., Va de 
la resultante total 1 7,271,317, + + Vr, Tomando ahora de la fi- 
gura 5 el contormo poligonal emn ,.. v, que obtuvimos, y 
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proyectándolo horizontalmente obtenemos los puntos E, M, 
N, -.. V; por E trazamos la paralela a 1,, y en ella tomamos 
a partir de E la longitud EM, — EM; por M, trazamos la 
paralela a 117, y en ella tomamos la longitud M, N, = MN; 
así suces.vamente procederemos con todos los lados del con- 
torno potigonal, y tenendo presente que las proyecciones ho- 
rizontales de los mismos no son todas de igual longitud, ob- 
tenemos los nuevos contornos EM, N, ... V, yeM, NN... 

. V,, que serán las proyecciones horizontal y vertical, res- 
pectivamente, del contorno poligonal del espacio. Este con- 
torno, en primera aproximación, es tangente a la curva que 
debe seguir el eje de la pala para no estar sometida más que 
a esfuerzos de tracción. Dicha curva en proyección horizon- 
tal será tangente a la proyección horizontal del contorno po- 
ligonal en E y en los puntos medios de los restantes lados 
del citado contorno; análogamente le sucede a la proyección 
vertical, y de ambas proyecciones podemos deducir los pun- 
tos reales de la curva. 


Podríamos reiterar el método, incluso corregido el efec- 


to del viento oblicuo, y obtener una segunda aproximación ; 


pero preferimos poner de manifiesto que la proyección ho- 
rizontal de la configuración, que debe tener el eje de la pala, 
exige muy poca deformación en ese sentido, y, para ello, va- 
mos a calcular una cota superior de la proyección horizontal 
de la flecha en el extremo de la pala. 


St calculamos el valor máximo de 0' y suponemos que las 
proyecciones 1, My Wiz ..., Vz de todas las resultantes 
forman dicho ángulo máximo con la paralela a la línea de 
tierra, el valor de la proyección horizontal de la flecha en 
el extremo será A, <P .cos 0 .tg 0”, siendo P la longitud 
uucial de la pala, 0 el ángulo que en la posición de equilibrio 
dimmámico forma al eje de la pala, supuesto recto e indefor- 
mable, con la horizontal, y 0” el que forma cada lado del 
contorno EM,, Na, ..., V, con la recta EO; pero tenemos 
que en cada punto 


1 


(E seno) 


= 


siendo d la resistencia al avance, en el punto que se consi- 
dere; e el rendimiento del perfil, correspondiente al ángulo 
de ataque a que están trabajando las palas de la hélice, te- 
mendo los restantes elementos el significado que ya cono- 
cemos; por tanto, podemos escribir: 


, 1 
(tg 0 rex META IA 
: | al E Omás 
y A; cos Úl 
y Pp <ÁÚ 25 


- — (sen Omar | 


En la pala del caso que nos ocupa tenemos que 


¡ P— =45m 
| y) = 10% 40' 
€ =20 
| [E =2,23 

S imín 
| 


y (sen Demáx —= 0,424 
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y por consiguiente, 


A, 


le 1 0,983 
P 


20883. 20223020 201086 0 


Vemos, pues, que en el punto de más desviación, a par- 
tir de la posición imic:al, aquélla no llega al 2.72 por 100 del 
largo de la pala, y esta cota es extraordinariamente eleva- 
da, ya que en nuestro caso 9 varta de 0% a 25% y £/s de oo 
a 2,23, con gran predomimo de los valores que están por 
encima de 5. Por las razones que anteceden, y temiendo ade- 
más en cuenta que, debido a la forzosa configuración del 
perfil de la pala, el momento resistente de las secciones de 
ésta respecto a ejes neutros aproxmadamente perpendicu- 
lares a su cuerda, excede generalmente con creces del que 
se necesita para soportar las fuerzas de que estamos tratan- 
do, la proyección horizontal del eje de la pala apenas se 
separa de la línea recta, y por tanto, la deformación de ésta, 
en sentido perpendicular al plano vertical, defimido por el 
eje de giro y el de la pala, es despreciable. 


La gran ventaja que obtenemos dándole al eje de la pala 
la configuración imicial total que hemos deducido, se tradu- 
ce, a consecuencia de no tener que trabajar a flexión el lar- 
quero de la misma, en una reducción de su sección trans- 
versal, con la consujuiente disminución de peso—cosa que 
es de importancia uital en aeronáutica—y en la posibilidad 
de emplear un perfil más delgado y, por tanto, de mayor 
rendimiento. 


Á primera uista tal vez pudiera objetarse que a veloci- 
dades de giro diferentes a aquella para la que se ha calcu- 
lado la curva, la pala estará sometida a esfuerzos de flexión 
más o menos intensos. La realidad es que, debido a que la 
relación de las fuergas en cada punto tiene el valor 
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independiente de la velocidad de giro, la inclinación de la 
resultante de la acción del viento y de la fuerza centrifuga, 
en cada punto, es constante, y únicamente varía en imten- 
sidad; por consiguiente, a todas las velocidades de giro, la 
resultante de las fuerzas en cada sección de la pala se con- 
serva tangente en dicho punto a la curva que hay que dar 
al eje longitudinal de la pala para que trabaje solamente a 
tracción. 


Pero no todo son ventajas por esta configuración espe- 
cial dada al eje de la pala, ya que en el orden constructivo 
es más costosa la real.zación de una pala con curvatura en 
su eje que de eje recto; y no es este solo el inconveniente, 
sino que nosotros podemos construir la pala con el eje cur- 
vado, dándole a cada sección el ángulo de ataque que deba 
llevar al regimen de utilización; pero al cambiar dicho ré- 
gumen, sí fuera necesario camb ar el ángulo de ataque, éste 
no experimentaría en todas las secciones la misma varta- 
ción, aunque la diferencia sea pequeña. 


Lo que acabamos de ver se refiere a una pala cuya for- 
ma en planta es perfectamente conocida y determinada. 
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Para evitar los inconvenientes que anteriormente hemos cl- 
tado, sería mejor solución encontrar una pala cuya forma 
en planta sea tal que, teniendo su eje long'tudimal imic.al- 
mente recto, lo conserve, además, siempre recto bajo la ac- 
ción de las fuerzas que actúan sobre ella. Esto no es post- 
ble de un modo absoluto y total, ya que, por ser la resisten- 
cia al avance en cada punto perpendicular a la fuerza cen- 
trifuga respectiva, la resultante total tendrá una componen- 
te normal al plano defimdo por el eje de giro y el longitu- 
dinal de la pala, que t.ende a flexarla, aunque ya hemos 
dicho que la deformación en este sentido es de poca consi- 
deración. Vamos a hacer caso omiso de ella y limitarnos a 
tratar de conseguir que el eje de la pala esté todo él conte- 
mdo en un plano que pase por el eje de la charnela, de que 
ya sabemos van provistas dichas palas, para anular el mo- 
mento de empotramiento. 


Para ello será necesarto que en todo punto y momento 
las resultantes de la sustentación y fuerza centrífuga loca- 
les tengan la misma dirección, es decir, 
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el eje de la pala trabajará a tracción en toda su longitud, a 
cualquier ángulo de ataque a que funcione, y al variar éste 
úncamente variará la inclinación del eje de la pala—que si- 
que siendo recto —respecto al eje de giro de la hélice susten- 
tadora. 


Si consideramos la pala maciza y de material homogé- 
neo y suponemos que todas las secciones transversales de 
la misma son semejantes, es dectr, tenen el mismo perfil, 
aunque distinta cuerda, cuya ley de variación c (1) es pre- 
cisamente lo que tratamos de determinar, tendremos que 


a arT 


y aduutiendo que C(r) + 0, tenemos que r=k2.k.c(r); 
w por tanto, 


A E! 


Lo que nos dice que la ley de variación de la cuerda, a lo 
largo de la pala, debe ser lineal; cosa que está de acuerdo con 
la ecuación (*) que obtuvimos para la curva (en este caso, 
recta) que debemos dar al eje de la pala. K podemos deter- 
minarlo, ya que:k es el coeficiente de reducción por el que 
hemos de multiplicar el área del cuadrado que tiene por 
lado la cuerda del perfil, para obtener el área encerrada por 
éste; finalmente, la forma en planta de la pala podemos 
determinarla calculando la superficie necesaria, para que 
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con esa ley de variación de la cuerda y con el ángulo de ata- 
que supuesto nos dé la sustentación requerida, 


Lo que acabamos de ver nos autoriza a pensar que se- 
guramente las palas de las hélices sustentadoras podrán lle- 
gar a construirse de fina chapa de aleaciones ligeras como 
revestimiento resistente, que ha de soportar también la fuer- 
za centrífuga, y sin necesidad de largueros que soporten 
flexión alguna. 





Figura 7. 


En la práctica, temendo en cuenta la long:tud que sue- 
len requerir las palas y la densidad de los materiales dis- 
ponibles en la actualidad para su fabricación, se impone 
la construcción de las mismas con estructura 
análoga a la de las alas de avión, por cuyo 
motivo sería complicado expresar analiticamen- 
te el valor de dm, y es recomendable resolver 
el problema gráficamente mediante tanteos y 
aproximaciones sucesivas. Con el fin de evitar 
tanteos infructuosos y conseguir aproximarnos 
de primera intención a la solución, debemos ob- 
servar las leyes de la distribución de la sustenta- 
ción y fuerza centrifuga, a cualquier régimen de 
funcionamiento, a lo largo de una pala de perfil 
igual al que vayamos a emplear, y de forma trian- 
gular en planta, con el vértice del ángulo menor 
en el extremo, de igual radio y produciendo igual 
sustentación que la de planta rectangular, de las 
dimensiones más convententes para que con igual 
ángulo de ataque y revoluciones nos suministre la 
sustentación requerida con la potencia disponible. 
Determinamos en cada punto el cociente de la 
sustentación y fuerza centrifuga y representamos 
la ley de variación del nismo. Como tratamos que 
dicho cociente, en la pala defimitiva, sea constan- 
te a lo largo de la misma, modificamos la ley ob- 
tenida para que así suceda. Veremos después la 
modificación que es necesario introducir en las 
leyes de variación de la fuerza centrifuga y sus- 
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tentación, para que la modificación que esta última lleva 
consigo sobre la forma en planta de la pala sea acorde con 
la que hemos hecho en la fuerza centrifuga—que podemos 
alterarla, dentro de ciertos límites, sin cambiar la forma 
exterior, vannando el espesor del revestimiento, sección de 
largueros, etc.—. La solución se aproxima a la pala que, 
con forma triangular en planta (lado menor perpendicular 
al eje de la pala y vértice opuesto en el extremo de la mas- 
ma), nos proporciona la misma sustentación que la rectan- 
gular de igual radio y ángulo de ataque. El dar esta forma 
en planta a la pala tiene, además, la ventaja de disminuir 
considerablemente el momento de inercia respecto al eje 
de giro, con la disminución consiguiente de las fuerzas de 
inercia correspondientes, resultando también muy conve- 
niente esta forma para el aterrizaje. 


Como comprobación de cuanto acabamos de decir, ob- 
servemos la fotografía de la figura 7, en la que pueden con- 
¿emplarse fuertemente curvadas las palas rectangulares del 
autogiro C-30, de nuestro glorioso compatriota don Juan 
de la Cierva y Codorniu; en cambio, en la figura 8 pueden 
verse casi rectas las palas triangulares del helicóptero 
VS-300, de [gor Sikorski. Los catorce años que median en- 
ire los dos prototipos abrillantan la genial creación De la 
Cierva y ponen, además, de manifiesto lo poco que progresó 
esta rama de la Aviación frenada, sin duda, por dificultades 
de orden técnico. 


Hoy el problema acucia, y si se piensa que acabamos de 
examinar parcialmente uno de los numerosos problemas que 
en si entraña la solución del vuelo vertical, no debe causar 
extrañeza que en los Estados Umdos se haya constituido 
una selecta Comisión de ingemeros dedicada exclusivamen- 
te al estudio de los problemas y cuestiones cuya solución re- 
quiere tal tipo de vuelo. 
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ALTERACIONES ORGANICAS PRODUCIDAS POR 
EL VUELO 


Fiemos de hacer la previa afirmación de que este 
trabajo no va encaminado a profesionales de la Me- 
dicina, sino más bien a todo aquel personal volante 
que sin ser médico haya de estar sometido a la in- 
Huencia del vuelo y, por tanto, sea conveniente co- 
nozca las alteraciones que éste produce en el orga- 
nismo. 


Por ello, el procedimiento expositivo se adapta a 
las características formativas de conocimientos del 
personal a quien va destinado. 


De habernos tenido que dirigir a médicos, Segu- 
ramente hubiéramos emprendido otro rumbo, o tal vez 
no nos hubiéramos atrevido ni a iniciarlo, ya que hu- 
biera parecido osadía y audacia imperdonable en quien 
por tantos mmotivos está muy lejos de aspirar a ense- 
nar nada de nada, y mucho más en materias tan com- 
plejas como las de la Medicina aeronáutica, de las que 
tan valiosos trabajos se han publicado y tan merito- 
rios volúmenes se han escrito. Basta la lectura de és- 
tos para percatarse de la trascendencia de su con- 
tenido, y a ellos estimamos debe dirigirse el profesio- 
nal médico a quien interesen estas materias o que 
por obligación deba conocerlas. 


Mas no es éste nuestro caso: se trata tan sólo de 
una divulgación o enseñanza entre el personal volan- 
te, y, por tanto, ya nos consideramos en más hol- 
gada posición para dirigirnos a quienes en su propio 
interés y espiritu de observación y defensa personal, 
sabrán calar profundamente en nuestras intenciones y 
enjuiciar debidamente nuestros propósitos. 
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A tal fin, vamos a dividir este trabajo en tres 
partes: 


1.2 Alteraciones que el vuelo produce en el or- 
ganismo. 

22% Manera de apreciarlas. 

32 Manera de evitarlas. 


Mas antes de entrar en la descripción de cada una 
de las tres partes que acabamos de mencionar, debe- 
mos indicar que los factores determinantes de alte- 
raciones orgánicas por el vuelo son fundamentalmen- 
te dos: aquellos que dependen de la altura y aque- 
llos que se relacionan directamente con el movimien- 
to del avión. 


Los derivados de la altura pueden, a su vez, divi- 
dirse en trastornos originados por la disminución de 
la presión atmosférica (hipopresión) y trastornos ori- 
ginados por la modificación cuantitativa que la altu- 
ra produce en la composición química del aire, y es- 
pecialmente del elemento oxigeno, fundamental para 
la respiración (anoxemia). 

En cuanto a las causas derivadas del movimiento 
del avión, debemos mencionar aquellas que se produ- 
cen al incrementar o disminuir súbitamente la veloci- 
dad del aparato (aceleraciones en sus dos modalida- 
des positivas y negativas), y aquellas otras que se de- 
rivan del cambio de posición más o menos violento del 
plano de vuelo (alteraciones del equilibrio). 


Existen, además, otra serie de causas de altera- 
ción orgánica producida por el vuelo, y son todas aque- 
llas derivadas de la temperatura, humedad y electri- 
cidad atmosférica, y más aún de la radiación lumino- 
sa. Baste mencionarlas solamente en este trabajo de 


Y . e EEN AAA AA tr € 
E SA O O A O ÍA 


PA ds ED E 
Lt An alta in tarros 
a 


0, 


demi 


REVISTA DE AERONAUTICA 


divulgación, ya que, sin dejar de tener su importan- 
cia y merecer se las preste la debida e indispensable 
atención, constituyen,. sin embargo, factores secunda- 
“rios al lado de las que antes mencionamos como tun- 
damentales; y su previsión o corrección requiere me- 
dios menos complejos que los anteriores. 


Mas una vez someramente descritas las causas O 
etiolvgía de las alteraciones orgánicas producidas por 
el vuelo, volvamos al punto de partida, o sea a la 
clasificación que antes hemos hecho. 


I, ALTERACIONES QUE EL VUELO PRODUCE EN EL 
ORGANISMO 


Debemos partir de la base de que el todo orgáni- 
co participa en el vuelo en su total integridad, y, por 
tanto, las reacciones aisladas que nosotros podamos 
apreciar en cada uno de los aparatos y órganos de la 
economía humana, no reflejan su personalidad aislada, 
sino más bien la resultante de la reacción total del com- 
plejo orgánico. 


Mas no por ello debemos nosotros renunciar a 
un estudio y observación la más completa posible de 
estas individualidades orgánicas, haciendo la salvedad 
que antes mencionamos. 


El aparato respiratorio experimenta alteraciones 
durante el vuelo, debidas tundamentalmente a los fac- 
tores derivados de la altura (hipopresión e hipoxe- 
mia), y el organismo se defiende de ellas acelerando 
el ritmo respiratorio con el fin de llevar al pulmón la 
conveniente cantidad de aire que proporcione el oxi- 
geno necesario, y cada vez menos abundante a medi- 
da que se va ganando altura; este aumento de los mo- 
vimientos respiratorios, unas veces adquiere el ritmo 
normal e isócrono de la respiración fisiológica; otras 
veces, en cambio, adquiere un ritmo irregular, y esta 
irregularidad del ritmo respiratorio va en rápido au- 
menio a medida que la altura es mayor, y si no se 
ponen rápidamente en práctica las adecuadas e indis- 
pensables medidas, hasta llegar a la total desorgani- 
zación del ritmo respiratorio, que se traduce en la 
parada súbita de la respiración y el correspondiente 
sincope respiratorio, 


Este trastorno de la motilidad respiratoria, cuyo 
mecanismo intimo no hemos de describir ahora, por 
considerarlo impropio de este lugar, es acaso el más 
importante de los trastornos respiratorios del vuelo, 
mas no el único; pero como en su relación con los que 
en el aparato circulatorio se producen por el vue- 
lo, existe tan estrecha unión que casi no es posible 
separarlos de éstos, preferimos analizarlos dentro del 
grupo de los trastornos circulatorios, como vamos a 
hacer inmediatamente. 


Los trastornos circulatorios del vuelo son múlti- 
ples y variados, dada la complejidad y difusión orgá- 
nica del aparato circulatorio. 


Sabemos que en el aparato circulatorio podemos 
estudiar dos elementos fundamentales: un continente, 
compuesto del corazón y vasos, y un contenido que es 
la sangre. Continente y contenido experimentan alte- 
raciunes por el vuelo. Veamos cuáles son éstas. 
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Corazón.—Tanto los factores derivados de la al- 
tura cumo los derivados del movimiento y posición 
del avión, producen alteraciones cardiacas que se ma- 
nifñiestan apreciablemente a la exploración en sus dis- 
tintos procedimientos; así, tenemos que la hipopresión 
y la hiposhemia determinan un aumento de volumen 
cardíaco a expensas fundamentalmente de la masa ven- 
tricular; las aceleraciones aumentan considerablemen- 
te el poder contráctil de la fibra cardiaca, hasta que, 
agotado su dintel de reservas de energía, se produce 
una relajación súbita en diástole, 





Vasos.—El elemento vascular del aparato circula- 
torio también experimenta modificaciones por el vue- 
lo, en el sentido de un aumento o disminución de su 
calibre y, por tanto, de una mayor o menor circu- 
lación de su contenido, el cual, dada su esencialisima 
función vital, producirá en los distintos órganos y te- 
rritorios orgánicos por donde se diseminan los vasos, 
las alteraciones funcionales y orgánicas anejas a este 
mayor o menor atlujo sanguineo, determinadas por es- 
tas variaciones de calibre de los vasos, anemias o hipe- 
remias de origen cuantitativamente vascular, que no 
habremos de contundir con aquellas otras de origen ex- 
clusivamente hemático que también son producidas por 
el vuelo. 


Mencionernos someramente las hiperemias o con- 
gestiones que en pulmón, cerebro y ojo producen las 
hipopresiones, con sus manifestaciones hemorrágicas 
o de éxtasis vascular, y que en algunos sujetos espe- 
cialmente lábiles vasculares se pueden extender al apa- 
rato digestivo y al resto del organismo, incluso a Ja 
circulación superficial. 

Señalenios los trastornos que las aceleraciones de- 
terminan en los vasos en turma de 1squemias (contrac- 
ciones) o hiperemias (dilataciones) activas O pasivas. 


En cuanto a la sangre, el vuelo produce alteracio- 
nes, derivadas o de modificaciones en su composición 
cualitativa y cuantitativa, o de su distribución, O de 
modificaciones en la quimica y fisiologia de sus com- 
ponentes. 


Sabemos que la reacción orgánica a la altura se 
manifiesta en forma de una llamada poliglobulia o 
aumento de los elementos celulares de la sangre, prin- 
cipalmente de los glóbulos rojos o hematies; y esta 
poliglobulia, que en los individuos que viven normal- 
mente en zonas montañosas elevadas es un tacior nor- 
mal y constante, en el vuelo es un elemento resul- 
tante de sus vicisitudes y exclusivamente €pisódico, 
como lo son las circunstancias del mismo; vemos en 
ello una reacción de detensa orgánica, movilizando sus 
reservas de hematies para capiar la mayor cantidad 
de oxigeno posible, ya que éste va disminuyendo en 
el aire a medida que se aumenta la altura. 


Pero también los restantes elementos celulares de 
la sangre son aumentados por el mismo mecanismo 
regulador de la altura; así vemos que hay aumento 
de glóbulos blancos (leucocitos) y de plaquetas, con 
un aumento, por tanto, del poder coagulante de la 
misma, 

En cuanto a la composición química del plasma 
sanguineo, también apreciamos modificaciones produ- 
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cidas por el incremento de materiales de desecho ver- 
tidos en la sangre en una actividad orgánica tan in- 
tensa como es la del vuelo. 


Los trastornos mecánicos originados por la anot- 
mal distribución de la sangre como consecuencia de 
las modifizaciones de velocidad del avión, tienen mu- 
cha importancia y merecen nos detengamos unos mo- 
mentos a comentarlos. 


Sabemos que el aviador instalado convententemen- 
te en su puesto en el avión, forma parte mecánica- 
mente de la masa total del mismo y, por tanto, 
queda sometido a las mismas fuerzas que regulan cl 
desplazamiento del anarato, y de éstas, fundamental- 
mente, a la inercia. Si un avión aumenta su velocidad 
gradual y progresivamente hasta alcanzar la máxima 
en un tiempo determinado, y luego va disminuyendo 
también de velocidad de una manera gradual y pro- 
eresiva, la inercia no se manifiesta en forma aprecia- 
ble ni en la masa total ni en los componentes parcia- 
les del mismo, ya que, formándose un todo compacto, 
todo el movimiento se transmite por igual a toda la 
masa. Mas si el avión súbitamente de un régimen de 
velocidad determinada pasa a una mucho mayor o mu- 
cho menor, entonces la inercia afecta de una manera 
ostensible y manifiesta no sólo a la masa total del 
aparato, sino también a sus componentes parciales, y 
ya hemos dicho antes que en este caso el cuerpo del 
aviador puede considerarse uno de ellos; estos movi- 
mientos bruscos de aumento o disminución de veloct- 
dad, conocidos por el nombre de aceleraciones de signo 
positivo o negativo, según su sentido, dentro del orga- 
nismo del ¿viador actúan principalmente sobre aque- 
llos órganos o elementos que normalmente están do- 
tados de cierta movilidad o tienen libertad absoluta 
de movimientos, como sucede con la sangre dentro del 
aparato circulatorio, determinándose una irregular dis- 
tribución de la misma según el signo de la aceleración 
y según los Órganos o territorios orgánicos; así vemos 
que se pueden producir hiperemias o anemias con las 
correspondientes alteraciones funcionales, que son de 
más o menos intensidad y trascendencia según la im- 
portancia fisiológica o vital de los órganos en que se 
produzcan; mencionemos tan sólo como ejemplos los 
trastornos de visión motivados por las aceleraciones, 
que se traducen en las conocidas visión roja o visión 
negra; recordemos los trastornos vasculares de la cir- 
culación periférica en forma de isquemias y palideces 
cutáneas o en forma de equimosis, sufusiones y hasta 
verdaderas hemorragias de piel; senalemos la frecuen- 
cia de hemorragias de mucosas conjuntival respirato- 
ria o digestiva que producen las aceleraciones; tenga- 
mos también muy en cuenta los trastornos de hipere- 
mia o anemia encefálica que por el mismo motivo se 
producen y la consiguiente pérdida del conocimiento, y 
dediquemos también nuestra atención a la sobrecarga 
de trabajo cardíaco en las aceleraciones por agolpa- 
miento súbito de sangre sobre el corazón y consiguien- 
te aumento del peso de la misma según el número de 
unidades de gravedad que produzca la aceleración. has- 
ta hacerla tomar un peso específico análogo al del hie- 
rro, o el latido cardíaco en vacio, que se produce cuan- 
do una aceleración de forma centrifuga da lugar a una 
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verdadera huída o brusco desplazamiento sanguíneo ha- 
cia la periferia, 

Con todo lo anteriormente expuesto habríamos ter- 
minado esta parte de nuestro trabajo si deliberada1- 
mente no hubiéramos dejado para el final ocuparnos 
de la sangre como vector del oxigeno, importantísima 
función tan intimamente relacionada con la respira- 
toria, que por eso, al ocuparnos antes de ésta, señalá- 
bamos sus estrechas relaciones y la conveniencia de 
unificar su estudio en algunos momentos. 


Componente normal del aire, el oxigeno, en su pro- 
porción del 21 por 100, pasa a la sangre a través del 
aparato respiratorio en aquel conocido ritmo y meca- 
nismo respiratorio regulado por los movimientos de 
pulmones y caja torácica y dosificado según la capact- 
dad respiratoria de cada individuo (capacidad vital) y 
la distinta distribución del aire en los pulmones en aire 
respiratorio normal, aire de reserva, aire residual; pues 
bien: una vez el aire en el alvéolo pulmonar y puesto 
en contacto con la sangre a través de la capa endote- 
lial del mismo, este atre pasa a la sangre en parte y a 
su vez la sangre le devuelve sus residuos de combus- 
tión; el oxigeno se disuelve en parte en el plasma y 
otra parte es absorbida por los glóbulos rojos, y ya en 
circulación es llevado a la intimidad de los tejidos, don- 
de se verifica la verdadera función respiratoria; y na- 
turalmente, a menor proporción en el oxigeno del aire 
inspirado, habrá una mayor carencia de éste en la san- 
ere circulante y en su llegada a los tejidos y centros 
vitales, manifestándose esta carencia por los correspon- 
dientes trastornos, conocidos con el nombre de hipo- 
xemia, de tan distinta y variada naturaleza o inten- 
sidad, que pueden oscilar entre las perturbaciones lige- 
ras que se presentan en las alturas moderadas, hasta 
las graves y mortales que producen las grandes altu- 
ras, si no se ponen rápidamente en práctica las ade- 
cuadas medidas de protección. 


El aparato digestivo también experimenta múltiples 
trastornos por el vuelo, que se manfiestan en sus dis- 
tintos tramos; así, por ejemplo, señalemos los recien- 
tíisimos estudios sobre alteraciones dentarias, y funda- 
mentalmente en aquellas piezas dentarias que afecta- 
das de caries han sido tratadas por obturaciones y 
prótesis; en el estómago, tanto su motilidad como su 
quimismo, sufren grandes alteraciones; así vemos las 
frecuentes mermas en el quimismo gástrico y sus co- 
rrespondientes trastornos digestivos: las grandes di- 
lataciones del fondo del estómago debidas a la expan- 
sión de los gases contenidos en el estómago en la lla- 
mada cámara de gases, y su correspondiente trastorno 
cardíaco por la compresión del corazón a través del 
diafragma por la gran cámara de gases que se produce 
en la altura; señalemos también los trastornos de mo- 
tilidad gástrica en forma de crisis de retención por 
piloropasmo. En el intestino también se manifiestan 
trastornos del quimismo y de motilidad y dilatación 
muy semejantes a los mencionados en estómago, y tan- 
to los de una como los de otra parte del aparato diges- 
tivo forman el conocido sindrome de dispepsia del avia- 
dor; igualmente el sistema glandular aneio al aparato 
digestivo merece ser mencionado, especialmente el hí- 
gado; esta víscera, cuyas múltiples funciones, unas liga- 
das directamente a las digestivas y otras relacionadas 


REVISTA DE AERONAUTICA 


con otros aspectos de la vida orgánica, no permanece 
indiferente al vuelo, y así vemos que por lo que a su 
función digestiva se refiere, hay una disminución de Ja 
secreción biliar y una menos frecuente descarga de bi- 
lis en el intestino, lo que podría contribuir en parte al 
estreñimiento y dispepsia de que antes hablamos; en 
cuanto a las restantes funciones hepáticas, la antitóxica 
también disminuye, y en cambio, la glucogénica está 
aumentada considerablemente, ya que sabemos el pa- 
pel de reservorio de glucógeno que tiene el higado y la 
gran movilización del glucógeno hepático que produce 
el vuelo, dado el gran papel activador de este elemen- 
to en las combustiones orgánicas. 


Evacuación de heridos en avión. 


El aparato urinario en sus distintos tramos y fun- 
ciones también se afecta de una manera sensible por 
el vuelo. 


Organo eminentemente vascular y glandular, el ri- 
nón, elemento principal del aparato urinario, aumenta 
su función en sus distintos componentes, lo cual se 
traduce en una mayor formación de orina y en una 
composición de ésta más abundante en elementos ni- 
trogenados, como producto de una eliminación acelera- 
da por causa de un mayor desgaste orgánico. 


Igual sucede con las cápsulas suprarrenales, cuyo 
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principal elemento, la adrenalina, juega papel funda- 
mental en el tono orgánico general, y particularmente 
en el circulatorio, 


El sistema nervioso del aviador es grandemente 
afectado por el vuelo, tarito en lo que a la altura como 
a los movimientos del avión se refiere, y su estudio 
está íntimamente relacionado con el de los trastornos 
circulatorios, ya que el sistema nervioso es obligado 
subsidiario del circulatorio y sin cuya cooperación ín- 
tima no puede funcionar. 


Entre los múltiples aspectos funcionales del sistema 
nervioso, tanto los sensitivos como los motores, senso- 
riales y psíquicos, son afectados en forma de aumento, 
disminución o desaparición o perturbación de sus acti- 
vidades, y todas ellas ofrecen manifestaciones y sínto- 
mas, unos apreciables por el aviador y otros exclusi- 
vamente apreciables a la detenida observación médi- 
ca; todos ellos dependen intrínsecamente de las carac- 
terísticas temperamentales y orgánicas que constituyen 
la personalidad del aviador y su biotipo, y extrínseca- 
mente de los factores e influencias exteriores, que en 
el caso de que nos estamos ocupando son las del vuelo 
en sus distintos aspectos. 


Por ello los trastornos nerviosos motivados por el 
vuelo ofrecen una tan variada gama de manifestacio- 
nes, y nadie crea haber agotado una exploración de 
sistema nervioso y llegar a unas conclusiones sin te- 
ner en cuenta el substratum psicológico del individuo y 
sus indices reaccionales a los más diversos estímulos, 
enjuiciados serenamente y sin perder nunca de vista 
que estamos actuando sobre un todo orgánico. 


En cuanto a los órganos de los sentidos, a todos 
ellos afectan las vicisitudes del vuelo, y por demasiado 
sabidos, no por eso renunciamos a mencionar las alte- 
raciones de vista motivadas por la hipoxemia en forma 
de oscurecimiento, o las aceleraciones en forma de vi- 
sión roja o negra, aunque en ello jueguen además otra 
clase de factores etiológicos, como son los determina- 
dos por la hipovitaminosis, que ya mencionaremos más 
adelante. 


Igual sucede con los trastornos del aparato auditi- 
vo en su doble función auditiva y de equilibración, sien- 
do la primera más influenciada por la altura, y la se- 
gunda por los cambios de velocidad y posición del 
avión. 

No menos interesantes son los trastornos que en 
los sentidos del gusto y del olfato se producen en el 
vuelo, no sólo por los factores etiológicos, tantas ve- 
ces ya mencionados, sino también por los productos de 
combustión de los carburantes y grasas, así como las 
emanaciones de las pinturas del avión. 


Mencionemos las alteraciones que en el sentido del 
tacto, en sus distintas clases de sensibilidad táctil, do- 
lorosa y térmica, así como en la sensibilidad profunda 
y cenestésica, se producen en el vuelo juntamente con 
las alteraciones de toda clase de reflejos orgánicos, que 
tan útil parte toman en el funcionamiento de la eco- 
nomía humana, y muy particularmente de la del 
aviador, 
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II. MANERA DE APRECIAR LOS TRASTORNOS PRO- 
DUCIDOS POR EL VUELO 


Hemos de comenzar este capitulo haciendo la dis- 
tinción previa de que de los factores etiológicos fun- 
damentales de los trastornos del vuelo, los determina- 
dos por la velocidad y cambios de posición del avión 
son en principio completamente independientes de la 
altura a que éste se encuentre situado; no sucede lo 
mismo con los trastornos producidos por la altura, para 
los cuales se precisa un minimo nivel de elevación, a 
partir del cual comienza la aparición de los trastornos, 
y éstos se van progresivamente acentuando a medida 
que se va ganando en altura; ahora bien: la altura 
también deja sentir su influencia sobre los trastornos 
originados por la velocidad y cambios de posición del 
avión, y, por tanto, ya son sintomas mixtos y más com- 
plejos los que en estas condiciones se presentan. 


Veamos ahora cómo aprecia el aviador las altera- 
ciones que en su organismo produce el vuelo. 


Primeramente conviene distinguir que estas alte- 
raciones son: unas, dependientes de la realización de 
un vuelo aislado en el que puedan darse las ya men- 
cionadas causas de alteración, y otras dependen de la 
reiteración del vuelo, es decir, del continuado ejercicio 
profesional; tenemos, pues, dos iormas de alteración 
orgánica: una, la forma aguda, que encaja dentro de 
lo que podríamos llamar “sindrome o mal de las altu- 
ras y de las aceleraciones”, y otra, crónica, que es la 
conocida con el nombre de “sindrome crónico o enfer- 
medad de los aviadores”. 


Una descripción completa del mal de las alturas nos 
llevaría a divagar sobre múltiples aspectos de la cues- 
tión, acaso ajenas al momento y objeto fundamental de 
este trabajo; preferimos enfocar la cuestión desde un 
punto de vista más objetivo y enumerar someramente 
qué es lo que nota el aviador sometido a estas con- 
diciones. 


- A partir de los 3.500 a 4.000 metros empiezan a sen- 
tirse los sintomas del mal de altura, que primero se 
manifiestan por una hiperactividad funcional en forma 
de ligera disnea, más vivacidad en la percepción y una 
mayor actividad de las funciones nerviosas en sus dis- 
tintas modalidades; así, por ejemplo, la motilidad se 
aumenta, la sensibilidad se exalta, la ideación se mani- 
fiesta más activa, el estado anímico se hace más eviden- 
te y adquiere formas de euforia y despreocupación por 
todo lo que nos rodea; la circulación se hace más ac- 
tiva y aparecen las primeras manifestaciones conges- 
tivas en forma de una mayor coloración de la piel y 
mucosas ; la sensibilidad parece más aguzada, y todo ello 
hace poner al aviador en un estado de ligera hiperemo- 
tividad y optimismo que ha de ser considerado por 
éste como aviso de que algo anormal le ocurre y que 
puede ser el prólogo de otros trastornos más intensos 
y de peores consecuencias que pueden presentarse, si 
por no conceder la debida atención a aquéllos sigue ale- 
gremente ganando altura sin preocuparse de adoptar 
las medidas necesarias; en estas condiciones también 
comienzan a sentirse los trastornos de la altura sobre 
el aparato auditivo; los trastornos de la altura sobre 
el aparato auditivo se manifiestan en forma de intenso 
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dolor de oídos, motivado por la desigualdad de presio- 
nes sobre ambas caras de la membrana timpánica por 
difícil ventilación del oído medio a través del conducto 
que de éste va a parar a la parte posterior de la nariz 
(trompa de Eustaquio), ya que la hipopresión va ado- 
sando sus paredes, y, por tanto, queda dificultada o to- 
talmente impedida la renovación del aire de la caja del 
timpano. Los gases del estómago e intestino también 
se dilatan, y por la compresión que los del estómago 
pueden ejercer sobre el corazón, se presentan trastor- 
nos circulatorios, que pueden manifestarse en forma de 
angustia y opresión precordial, muy semejantes a una 
crisis de angina de pecho; los gases intestinales tam- 
bién se dilatan progresivamente y dan lugar a una sen- 
sación de plenitud y distensión abdominal que a veces 
llega a ser muy molesta y hasta dolorosa. 


A medida que la altura va siendo mayor, estos sín- 
tomas se agudizan y evolucionan, agravándose, y con 
ello la situación del aviador; así vemos que aquella 
hiperactividad va siendo poco a poco sustituida por un 
apagamiento funcional y orgánico, que se mamifiesta por 
un estado de torpeza mental y confusionismo de ideas 
verdaderamente alarmantes, una serie de movimientos 
desordenados e incoherentes con violentas contraccio- 
nes musculares, a las que inmediatamente sucede una 
laxitud y falta de fuerzas que hacen imposible la eje- 
cución de los más elementales movimientos y ma- 
niobras en los mandos del avión; una serle de sensa- 
ciones subjetivas de los aparatos visual y auditivo, que 
se manifiestan por progresivo oscurecimiento de la vi- 
sión e intensos dolores y zumbidos de oídos; una cada 
vez mayor frecuencia respiratoria que conduce irre- 
mediablemente a la muerte por asfixia, y precedida en 
muchas ocasiones de expectoración sanguinolenta 0 
verdaderas hemorragias (nasales o pulmonares, epis- 
taxis o hemoptisis); una reiteración de actos muy nota- 
bles, y que consiste en la tendencia a repetir sin motivo 
los mismos movimientos y maniobras, y ya, por último, 
cuando la altura ha alcanzado el grado necesario y no 
se han puesto en práctica los debidos remedios, aparece 
la pérdida del conocimiento, y ya el organismo, privado 
del control de su sistema nervioso, sucumbe a la asfixia 
respiratoria por hipoxemia, que va precedida de los 
trastornos respiratorios y circulatorios que se conocen 
con el nombre de síncope de altura. 


Veamos ahora lo que sucede con los cambios dle 
posición y velocidad del avión y cómo nota el aviador 
estos cambios. 


Por lo que se refiere a los cambios de posición del 
avión, el aviador los nota en forma de alteraciones del 
equilibrio; conocida es la función del aparato de equi- 
libración anejo al auditivo y en su parte fundamental 
los conductos semicirculares; por tanto, todos los brus- 
cos cambios de posición del avión han de registrarse en 
el aparato equilibrador del aviador en forma de tras- 
tornos, que se manifiestan por mareos, estado vertigl- 
no, palidez de la cara, tendencia a las náuseas O vómi- 
tos, confusión visual (todo da vueltas), incoordinación 
motriz, y por último, momentánea pérdida del conoci- 
miento por vértigo laberíntico. 


En cuanto a las aceleraciones, también el organis- 
mo del aviador las registra en forma más o menos acu- 
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sada y violenta, según su intensidad o grado y según 
su siena positivo o negativo Asi vemos que anuellas 
aceleraciones de signo positiva intenso, como las que 
se producen en los picados o virajes muv ceñidos y ve- 
locas, producen un desplazamiento brusco de la sanere 
a los extremos del cuerpo, princinalmente en la calhe- 
za, y dan luar a intensa congestión ocular y espectal- 
mente retiniona, que se manifiesta en forma de visión 
rota v que rápidamente desaparece v recupera la visión 
normal una vez cesa la causa determinante: en cam- 
bio. en aruellos otros movimientos de rápido ascenso 
(en los tirones) an en aquellas en cue la fuerza es cen- 
tripeta, la sangre se acumula en el tórax v se aleja de 
la cabeza, produciéndose una anemia cefálica, que, por 
lo que al ojo se refiere, se manifiesta en forma de vi- 
sión ncera; en el resto de la cabeza también se acusan 
de forma bien manifiesta tales trastornos, especialmen- 
te en el encéfalo, en forma de hiperemia o anemia, con 
la correspondiente pérdida momentánea del conoci- 
miento. que tan fatales consecueucias puede tener en 
estos momentos: los trastornos vasculares cefálicos que 
acabamos de referir pueden a veces producir verdade- 
ras hemorragias encefálicas, oculares, auriculares o na- 
sales, 


En el resto del organismo las aceleraciones también 
producen su efecto debido al mecanismo cue antes men- 
cionamos: así vemos que el brusco desplazamiento d+-1 
líquido céfalo-racuideo puede dar lugar a una altera- 
ción de la estática del neuro-eje, con producción de 
verdaderos traumatismos por choque del mismo contra 
los orificios o paredes rígidas del cráneo y raquis, y 
estos traumatismos pueden dar lugar a la simple y fu- 
gaz pérdida del conocimiento o a la muerte por 
“shock” nervioso en los casos de gran violencia o pro- 
longada acción. 


En el corazón se manifiestan las aceleraciones por 
síncope cardiaca en el caso de eran intensidad, o ligeras 
pérdidas del conocimiento en los casos tenues. 


En el aparato respiratorio pueden presentarse he- 
moptisis coplosas o leves esputos hemoptoicos. 


En la circulación periférica pueden presentarse pa- 
lideces y anemias o enrojecimientos, hiperemias con 
sufusiones sanguíneas o punteados hemorrágicos. 


En todas las vísceras se pueden acusar tales tras- 
tornos de naturaleza vascular o de desintegración pa- 
renquimatosa v celular motivados por las aceleracio- 
nes. con la consiguiente manifestación de anormalidad 
funcional. 


Y si de todos estos trastornos ocasionados por las 
aceleraciones y cambios de posición que hemos men- 
cionado, con independencia de la altura a que puedan 
producirse, pasamos a estudiarlos en alturas ya de por 
si lo suficientemente elevadas para producir sus pecu- 
liares alteraciones, vemos entonces que aquellas alte- 
raciones se agravan, acentúan o modifican con dicha 
altura y que pueden ser corregidas o evitadas no sólo 
con sus medidas propias, sino además asociándolas a 
las que se toman para evitar el mal de la altura. 


En cuanto a las alteraciones que la reiteración del 
vuelo produce en los aviadores, y que ya hemos dicho 
encajan en cl sindrome conocido con el nombre de “en- 
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fermedad de los aviadores”, conviene insistamos en lo 
importante que es su conocimiento para todo el que 
vuele, va que de la mayor precocidad en descubrirla 
depende la mayor fortuna y eficacia del tratamiento, 
así como también la más pronta recuperación profe- 


sional. 


Con tado lo que llevamos expuesto habrá podido 
formarse una idea aproximada del gran desgaste orgá- 
nico que el vuelo produce, y que este desgaste afecta 
de una manera glohal a toda la economía del aviador, 
y luego en particular a los distintos Órganos y apara- 
tos de su cuerpo, siendo estas repercusiones parciales 
de mavor o menor grado, más o menos apreciables y 
ostensibles, según la delicadeza o importancia funcio- 
nal de estos órganos o aparatos y según que su inte- 
eridad fisiológica esté perfectamente normal o tenga 
alguna tara o deficit, que aun encajando dentro de las 
normas generales de aptitud pueda no obstante hacerse 
más apreciable al mayor desgaste que produce el vuelo 
reiterado. 


El aviador afecto de “mal de los aviadores” nota 
en primer término una ostensible disminución de su 
tono orgánico general, que se traduce, por lo que a la 
esfera de lo psíquico se refiere, en una serie de altera- 
ciones del carácter de la más variada modalidad, pero 
que podemos enumerar entre dos extremos, o una irri- 
tabilidad desmedida con excesivas y violentas reaccio- 
nes por el menor motivo, o una gran depresión y apa- 
gamiento moral con sensaciones de tristeza y empe- 
queñecimiento para todo, pero especialmente para cuan- 
to esté relacionado con su actividad profesional; y esta 
verdadera derrota da lugar a un cuadro de psicosis de 
angustia, que acentuándose a grados extremos puede 
producir verdaderas alucinaciones psíquicas y orgáni- 
cas, con sensaciones depresivas y crisis de las más va- 
riadas formas; así vemos casos de sensaciones cutáneas 
con hormigueos, enfriamientos, sensaciones de calor y 
sofocación en la cara, sensación de descargas eléctri- 
cas, etc, 


En el aparato circulatorio vienen las crisis vascula- 
res y cardíacas, muy semejantes a la angina de pecho, 
con su típico dolor en la región precardial y sus irra- 
dilaciones a los miembros superiores. Pero de los tras- 
tornos circulatorios el más interesante es el que se 
refiere a las alteraciones de la presión arterial, ya que 
sabemos que es la que más se afecta por el vuelo; en 
la enfermedad de los aviadores la presión arterial má- 
xima disminuye en vez de aumentar cuando se hace 
la prueba del esfuerzo, y en cambio, la mínima perma- 
nece estacionaria o aumenta ligeramente; esta anor- 
mal aproximación entre la presión arterial máxima y 
la mínima es la “señal de alarma”, que debemos tener 
siempre muy presente cuando examinamos a un avía- 
dor que se nos presente a reconocimiento, con el fin 
de adoptar las medidas correspondientes y que más 
adelante enumeraremos, 


El aviador nota estos trastornos circulatorios en 
forma de mareos, palpitaciones y tendencia al sueño. 


En el aparato digestivo aparece la llamada dispep- 
sia del vuelo, y que se manifiesta por pérdida de ape- 
tito, lengua saburral, digestiones lentas y dificiles con 
gran sensación de plenitud gástrica y crisis dolorosas 
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en el estómago, gran fermentación intestinal con des- 
arrollo abundante de gases y timpanismo abdominal, 
estrenimiento; en una palabra, el cuadro de una dispep- 
sia hipotónica; en cuanio al quimismo gástrico, hay una 
marcada disminución del mismo, con tendencia a la 
verdadera hiperclorhidria y hasta la aquilia gástrica. 


Todos estos sintomas digestivos, unidos a la depre- 
sión nerviosa correspondiente, hacen que el aviador 
adelgace y tome un tinte terroso muy significativo en 
este proceso, 


También la vista se afecta grandemente, tanto en 
su agudeza visual como en los sentidos cromático y 
luminoso, apareciendo pérdida gradual de la visión, di- 
ficultad a la percepción y diterenciación de colores, 
débil percepción crepuscular y rápida sensación de des- 
lumbramiento a la luz brillante. 


Sensaciones auditivas las más extrañas y diversas 
acompañan a este cuadro complejo, en el que, como 
vemos, todo el organismo toma parte. 


MILl MANERA DE EVITAR LAS ALTERACIONES DEL 


VUELO 


Este capítulo, por demás interesante y sugestivo, 
hemos de procurar desarrollarlo con un enjuiciamien- 
to lo más práctico posible, sin que por ello tengamos 
que dejar de recurrir en algunas ocasiones al ruzona- 
miento teórico y especulativo como buse más firme so- 
bre la que poder desarrollar la serie de consideraciones 
que nos conduzcan al terreno de la práctica. 

Así, pues, y como cuestión previa, se plantea el pro- 
blema de una la más periecia y debida selección del 
personal de aspirantes a aviadores, ya que de todo lo 
que llevamos escrito se deduce que la profesión de 
aviador es una profesión dura por la cantidad de ener- 
glas que consume y la variedad de funciones orgáni- 
cas a que etecta, y de nada valdrian los aviones más 
periectos y las más audaces concepciones de la técni- 
ca aviatoria si no se contase como condición fuuda- 
mental con organismos humanos capaces de vivir en 
estas excepcionales condiciones y de soportar tan in- 
tensos desgustes. | 


Vemos, por tanto, que lo primero de todo es el 
hombre como sujeto idóneo para aviador, y después 
vendria la máquina capaz de poner a prueba estas 1dó- 
neas condiciones de aptitud. 


Haciendo una rigurosa selección médica del per- 
sonal de aspirantes a aviadores, ya hacemos una ver- 
dadera protiaxis de sus enfermedades, y, por tanto, 
aminoramos en gran proporción el número de casos 
de éstas que puedan presentarse, toda vez que eli- 
minando implacablemente a los no aptos psicofísica- 
mente, evitamos después el doloroso trance de iener- 
lo que hacer en épocas más avanzadas del ejercicio 
protesional, cuando las ilusiones despertadas por una 
vocación decidida no corresponden a una sulicienie 
base orgánica de solvencia protesional; o cuando la 
dolorosa realidad de un accidente de vuelo nos hace 
lamentarnos de una mal entendida complacencia en el 
reconocimiento de selección o una deficiente técnica 
de éste. 
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Pero una vez logrado el aviador, hemos de tender 
a conservarlo en la 10rma más peritcta posible, y ade- 
más hemos de tender a incrementar a aesarroliar 1o- 
das aquellas condiciones orgánicas que nos com engan 
para un más pertecio ejercicio profesional; en una 
palabra: hemos de ocuparnos de la higiene del avia- 
dor en los múltiples aspectos orgánicos y psiqguicos que 
comprende la higiene. 

Hemos de ocuparnos preferentemente de sus ejer- 
cicios, pero no en el sentido deportivo y de comp eti- 
ción que generalmente se sigue al ocuparse de estas 
cosas; nosotros no debemos tender a la obtención de 
campeones deportivos ni atletas de Olimpiada, ya que 
esto lleva implicitamente comprendida una polariza- 
ción de actividades y aptitudes hacia una deiermina- 
da modalidad del ejercicio, con un predominio o hiper- 
trotia de algunos organos o tunciones, a costa de una 
merma considerable o atrolla ue olras; por eso dele- 
mos huir de todos aquellos extremismos y pugila- 
tos, que en nuesiro caso no nos interesan absomuta- 
mente, y que tal vez hasia puedan ser más perjudi- 
ciales que beneficiosos. 

Nosotros debemos aspirar a obtener sujetos ar- 
mónica y proporcionalmente desarrollados, y si lle- 
guamos en «lgunos casos a procurar el desarrollo pre- 
dominante ue alguna aptitud deverminada, ha de ser 
pensando siempre en alguna modalidad profesional de 
la Aviación, mus nunca en exaltaciones deportivas al 
común entender; asi, por ejemplo, será buena tócnica 
aquella que condujese a un adiestramiento de la vis- 
ta, ael ondo, de la sensibuidad en sus diversas for- 
mas, del sentido del equilibrio, del desarrollo de la 
capacidad respiratoria, de la más pertecla actividad 
circulaioria y carulaca, de la mayor tdacilidad de las 
funciones digestivas, de la más perfecila atención y 
discriminación, de las más normales y regulares redc- 
ciones psico-motrices a Jos más diversos estimulos, de 
la mayor resisiencia orgánica a las taligas y usjuer- 
zos, de la más exquisita coordinación moirtz, del más 
exacto desarrollo de los reilejos, ue la mediua más 
completa de touas las impresiones y de la más elegan- 
te y sencilla niunera de exteriorizarlas, pues no pue- 
de adiamurse 11 cunsluerarse mormal, psiquuca, sucial 
y miutarmente, 4 quien no seu capuz de comportarse 
con arreglo a esta ultima pauta, 

Véase, pues, cómo del conjunto de los ejercicios que 
comprenden lo que hoy hemos convenido en llamar 
deportes, pueden enlresacarse dalus muy útiles pura 
nuestra Iimalidad. 

Los ejercicios del aviador deben ser ante todo ló- 
gicos, oruenados, disciplinados y tendentes al desarro- 
llo de las aptitudes que nos convengan. 

No olvidemos que por el medio en que se ha de 
desarrollar la vida del aviador, el acostumbramiento 
a la altura es condición indispensable; por ello, pro- 
pugnamos por el aipinismo como uno de los ejercicios 
más prácticos y comvementes; asi parecen entenderlo 
en las Lscuelas de Aviación de diversos países al fo- 
mentar esta clase de ejercicios, que llevan ya anejo, 
además del acostumbramiento a la altura, el engure- 
cimiento a las bajas temperaturas. 


La guerra aérea moderna se desarrolla en los más 
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diversos lugares y latitudes, y, por tanto, nada de 
particular tiene que el aviador que levanta el vuelo 
en medio de un continente, tenga que cumplir servi- 
cios encima de los mares, y acaso se vea precisado a 
descender o caer al agua, con las consecuencias fata- 
les que la ignorancia de la natación puede tener en 
estos casos, y por ende, se ve lo indispensable de es- 
tos conocimientos a todo aviador. 


Las distintas actividades del vuelo requieren un 
perfecto y pronto funcionamiento del aparato visual; 
hemos de procurar el desarrollo de estas aptitudes 
mediante el adiestramiento por ejercicios encamina- 
dos a esta finalidad; claro es que en muchos de los 
lamados deportes se dan un conjunto de circunstancias 
que hacen patentes estos diversos aspectos de la acti- 
vidad orgánica; pues bien: acoplemos nuestros aviado- 
res a. ellos, mas no los hagamos forzados de los 
mismos. 


Y osi de la higiene física pasamos a la psiquica, 
hemos de procurar cultivar en el aviador todos aque- 
llos factores que conduzcan a un sano humorismo y 
un sereno enjuiciamiento de las cosas, alejándolo de 
todos los extremismos anímicos y pasionales en más 
oO en menos, que tanto perturban después la perfecta 
ecuanimidad; hemos de fomentar su ordenada alegría 
y hemos de evitar sus depresiones y tristezas; hemos 
de cenirar su carácter, alejándolo tanto de la excita- 
bilidad como de la depresión; convienen, por tan- 
to, las lecturas, conferencias y prácticas, cuidadosa- 
mente seleccionadas, que nos conduzcan a lograr un 
sujeto armónicamente ponderado, conocedor de las co- 
sas y con perfecta conciencia y responsabilidad de sus 
actos, ya que en más de una ocasión ha de verse en- 
frentado con graves cuestiones y problemas, que él 
solo tiene que resolver rápida y acertadamente, 


Otro aspecto de la higiene del aviador es el que 
se refiere a su género de vida; en esto, poco hemos 
de decir, ya que al exigir la más completa perfección 
orgánica y funcional, implicitamente comprendemos 
también la correspondiente corrección de vida y cos- 
tumbres, eliminando todos aquellos motivos que por 
éstas puedan producir una merma o perturbación de 
aquélla; el aviador es un verdadero siervo de su pro- 
fesión, ya que sabemos que ésta le exige mucho, y que 
debe estar siempre en condiciones de su mejor ejer- 
cicio; por tanto, a ella deberá sacrificar muchas ve- 
ces caprichos, deseos, placeres y demás afectos que pue- 
dan perturbar su sereno equilibrio; ha de ser el avia- 
dor un hombre virtuoso y ascético, que lo mismo que 


sabe enfrentarse con los peligros de su profesión y 


vencerlos, sepa hacerlo con los peligros y pasiones de 
la vida para vencerse a sí mismo y vencerlos debi- 
Jamente. 


il aviador debe hacer una alimentación sana y nu- 
tritiva, en la que entren aquellos elementos alimen- 
ticios que proporcionen las debidas calorias que para 
un ejercicio orgánico tan activo se requieren; ha de 
procurarse, además, que esta alimentación sea fácil- 
mente digerible y asimilable, evitando las desmedidas 
fermentaciones intestinales, con su inevitable excesiva 
producción de gases, que tantos trastornos y moles- 
tias ocasiona en las alturas, como antes hemos dicho; 
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ha de procurar que entre los elementos energéticos 
de su alimentación figuren debidamente proporciona- 
dos los hidrocarbonados (azúcares) y proteicos (albú- 
minas de la carne y de los huevos), ya que éstos son 
los que en menor volumen encierran más calorías; ha 
de evitar un predominio de los feculentos (legumbres 
enteras y secas), ya que las cubiertas celulósicas de 
ellas producen grandes fermentaciones y el consiguien- 
te desarrollo de gases intestinales. o 


Ha de evitar el estreñimiento, por lo que en su 
alimentación deben figurar sustancias que dejen el su- 
ficiente residuo intestinal pára favorecer una buena 
evacuación del intestino; así vemos que las frutas y 
verduras frescas llenan por completo este aspecto de 
la cuestión, que además puede favorecerse más aún 
mediante la adición de grasas vegetales (aceite de oli- 
vas) o condimentación con las mismas. | | 


Factor muy importante de la alimentación, y al que 
nodernamente se le concede un papel muy destacado, 
es el de las vitaminas, ya que hoy sabemos que estos 
elementos tienen una importantísima misión que cum- 
plir en la vida orgánica y que la disminución o caren- 
cia de ellas ocasiona los graves trastornos orgánicos 
que se describen en los sindromes de hipovitaminosis 
o avitaminosis; sabemos además que las vitaminas van 
en los más diversos alimentos, y que ellas son de di- 
versa naturaleza, y cumplen fines orgánicos distintos 
según su constitución química, y que para diferenciar- 
las se ha recurrido a las letras del aliabeto en vez de 
enumerarlas por su acción; sabemos también que las 
manipulaciones culinarias de los alimentos hacen a és- 
tos perder gran parte de sus vitaminas, por destruc- 
ción o alteración de éstas, y sabemos, por último, que 
hoy la moderna química obtiene las vitaminas por pro- 
cedimientos sintéticos, con lo que se puede en muchas 
ocasiones prescindir de los alimentos que las con- 
tienen. 


Pues bien: conocido todo esto, señalemos que los 
alimentos frescos crudos contienen las vitaminas ínte- 
gras y en estado de pureza química, cosa que no sucede 
con los cocidos o. condimentados; de los alimentos vege- 
tales, las frutas las contienen en gran cantidad, espe- 
cialmente en la cáscara o cubiertas; así vemos que la 
naranja, el limón, la manzana, la fresa y la uva son 
frutas muy ricas en vitaminas; igual sucede con las 
verduras y hortalizas, la zanahoria, el tomate, la le- 
chuga y la espinaca; los productos animales carnes 
y pescados, igualmente las contienen en gran canti- 
dad; la carne, el higado, los pescados diversos, la le- 
che, los huevos. 


Ya vemos, por tanto, cuán interesante es el pa- 
pel de las vitaminas; pero antes de pasar a otra cues- 
tión, no nos resistimos al imperativo deseo de men- 
cionar algún ejemplo: 


Existe en la naranja y en el limón, así como tam-, 
bién en el hígado de los pescados (especialmente, el 
bacalao y el atún), una serie de vitaminas que por 
su acción evitan las enfermedades conocidas por es- 
corbuto y raquitismo; la primera de ellas se da siem- 
pre que en la alimentación faltan las frutas frescas, y 
se manifiesta principalmente por trastornos ulceráticos 
en la boca y gran depresión orgánica, y se ha des- 
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arrollado siempre en aquellas ocasiones en que los in- 
dividuos estaban sujetos a privación de los alimentos 
mencionados (grandes navegaciones, aislamientos en 


desiertos, cárceles y demás circunstancias análogas); 


al aviador le es muy necesaria esta clase de alimen- 
tación para evitar los trastornos bucales correspon- 
dientes. 


La luz intensa produce una gran destrucción de los 
elementos activos de la membrana sensible del ojo 
(retina), con lo que los sujetos sometidos a luz viva 
quedan deslumbrados más o menos tiempo, según su 
mayor o menor rapidez de recuperación retiniana, y se 
ha demostrado que en ello intluye una determinada 
clase de vitamina contenida en un principio activo de 
la zanahoria (el caroteno), toda vez que en individuos 
sometidos a tratamiento por esta vitamina se ha com- 
probado una mayor resistencia al deslumbramiento, una 
mayor rapidez en la recuperación y una más exquisl- 
ta sensibilidad ocular a la luz crepuscular o a la vi- 
sión nocturna, 


Si de la higiene de los alimentos pasamos a la de 
las bebidas, vemos que ta bebida por excelencia es 
el agua; mas en esto nosotros debemos hacer algu- 
nas observaciones reterente a la calidad, cantidad y 
caracteres físicos, todo ello muy rápidamente, con el 
fin de no fatigar la atención; en cuanto a la calidad, 
no aconsejamos las aguas gaseosas, naturales o artl- 
ficiales, por las razones que antes exponíamos al ocu- 
parnos de los gases del aparato digestivo; estimamos 
que el agua natural y corriente es la mejor bebida para 
el aviador, ya que actúa como el mejor disolvente y 
el mejor vehiculo de eliminación por los emuctorios 
naturales (piel, riñón y pulmón); no estimamos con- 
veniente las bajas temperaturas ni las bebidas hela- 
das como líquido habitual, por las perturbaciones di- 
gestivas que pueden producir; en cuanto a la canti- 
dad, ha de ser moderada: ni tan reducida que produz- 
ca una excesiva concentración de los humores y la 
deshidratación correspondiente, ni tan excesiva que dé 
lugar a una plétora hidrémica, con el consiguiente ago- 
bio del corazón al tener que mover una masa líquida 
superior a sus disponibilidades energéticas y el corres- 
pondiente trastorno circulatorio; en cuanto a sus ca- 
racteres, debe reunir los clásicamente conocidos de lí- 
quido inodoro, incoloro e insipido y transparente, sin 
necesidad de adiciones extrañas que puedan modificar 
estos caracteres. 


Las bebidas estimulantes y alcohólicas no deben 
constituir factor habitual de la alimentación del avia- 
dor, ya que su constante uso altera el organismo en 
íorma incompatible con la función aviatoria. Tan sólo 
en circunstancias excepcionales de apremiante esfuer- 


zO Orgánico puede permitirse un estimulante alcohóli- 


co o de otra clase (café, etc.) capaz de vencer el mo- 
mento de que se trate. Las bebidas gaseosas tampoco 
son convenientes, 


Los vestidos del aviador como medio de evitar 
accidentes de vuelo también merecen fijar nuestra 
atención, aunque no sea más que para señalar muy 
someramente, y como de pasada, la conveniencia de 
que sean de materia suficientemente capaz de retener 
el calor orgánico y evitar su irradiación, al mismo tiem- 
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po que puedan permitir la conveniente transpiración y 
sean de suficiente impermeabilidad; no deben ceñirse 
excesivamente al cuerpo, por dos razones: primera, 
para no dificultar la circulación; segunda, para per- 
mitir que entre sus diversas capas se establezca la 
correspondiente cámara de aire que sirva de aislador 
térmico, El calzado ha de reunir idénticas condiciones 
al vestido; se aconseja el doble calcetin de lana y sin 
costuras. Creemos con esto haber esbozado algo de 
lo mucho que sobre higiene conviene conocer al avia- 
dor para evitar los trastornos del vuelo. 


Vamos a ocuparnos ahora ya en particular de la 
manera de evitar los trastornos del vuelo. 


Decíamos que éstos eran motivados o por la altu- 
ra o por la velocidad y cambios de posición del avión. 


Descritos ya los trastornos producidos por la al- 
tura y la causa productora de los mismos, al ocupar- 
nos de la manera de evitarlos hemos de sentar la aíir- 
mación de que debe procurarse colocar al aviador en 
las condiciones más semejantes a la vida en tierra; 
sabemos que dos son los tactores que dominan en la 
altura: la hipopresión y la hipoxemia; para comba- 
tir la primera, nosotros tendriamos que sustraer al 
aviador a la acción del medio ambiente, y esto tan sólo 
podriamos hacerlo en cabinas herméticamente cerra- 
das, cosa que hoy dia tan sólo en contados aviones, y 
muy especialmente preparados, puede conseguirse; por 
Otra parte, la hipopresión como ltactor aislado en los 
vuelos a alturas medias de Ó a 10.000 metros no cons- 
tituye un tactor decisivo de impedimento para el vue- 
lo, si a él no va unido el otro factor de hipoxemia; 


por tanto, de éste es del que debemos ocuparnos 


más extensamente; sabemos que, a partir de los 3.506 
a 4.000 metros, el aporte de oxigeno a la sangre por 
el aire ambiente comienza a ser interior al indispen- 
sable para un buen funcionamiento orgánico, y que 
a medida que se va ganando en altura, este aporte 
es cada vez menor, y la alteración orgánica consi- 
guiente se va acentuando de una manera progresiva 
hasta que sobreviene la muerte. Pues bien: tan sólo 
hay una manera de evitar todo esto, y es: respiración 
de oxigeno a partir de la altura límite que antes he- 
mos mencionado; y no se arguya que a alturas supe- 
riores a ésta se puede respirar sin ayuda de oxigeno 
ni del aire; efectivamente, asi es; pero hay que tener 
en cuenta que si a los 3.500 óÓ 4.000 metros podemos 
soportar un tiempo determinado esta disminución de 
oxigeno del aire y podemos con toda tranquilidad to- 
mar nuestras medidas preventivas, a mayores alturas 
los trastornos se suceden tan rápida, progresiva y ver- 
tiginosamente, que el organismo agota sus reservas de 
oxigeno circulante en la sangre y las del aire respira- 
torio residual, y en pocos segundos se ve privado de 
la cantidad de oxigeno necesario para la vida, y los 
trastornos de carencia de oxigeno avanzan de una ma- 
nera tan súbita e inopinada, que ya el aviador no pue- 
de valerse por sí mismo ni dispone de lucidez ni ener- 
gías para hacer uso de su aparato inhalador de oxí- 
geno, y esto si .fulminantemente no pierde el conoci- 
miento O muere por sincope respiratorio o asfixia; por 
tantó, es muy conveniente comenzar a hacer uso de 
los aparatos inhaladores de oxigeno al pasar de la al- 
tura limite antes mencionada; Otra precaución tam- 
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bién muy conveniente es la de acumular en la sangre 
la mayor cantidad de oxigeno posible, estableciendo 
una a modo de reserva de oxigeno circulante, del que 
el organismo pueda echar mano en un momento de- 
terminado; así vemos que los aviadores de los 'mo- 
dernos aparatos de caza, que han de actuar entre los 
8 y 10.000 metros de altura o algo más, se preparan 
para estos vuelos mediante una gimnasia respirato- 
ria adecuada que les permite almacenar más aire en 
el pulmón y en el circulante en la sangre, y además, 
para reforzar sus reservas de oxígeno cuando están de 
servicio en los aerodromos, durante el período de alar- 
ma permanecen en cámaras especiales respirando aire 
enriquecido en oxigeno; con lo cual, al salir al aire, 
llevan una reserva de oxigeno sanguíneo y pulmonar 
que es de mucha utilidad. 


Otra medida muy conveniente cuando se está ha- 
ciendo uso del aparato de oxigeno es la más perfec- 
ta adaptación, con el fin de respirar tan sólo por la 
máscara o boquilla (según el tipo de aparato), ya que 
sabemos que a grandes alturas la menor tensión del 
oxigeno atmosférico haria que perdiéramos el de la 
Sangre si por una circunstancia cualquiera el aire ex- 
terior se pone en contacto por intermedio del pulmón 
con la sangre enriquecida por el oxigeno del inha- 
lador, y ya, por tanto, a mayor tensión del de la 
atmósfera a aquella altura; por tanto, es indispen- 
sable una perfecta adaptación de la máscara a la boca 
y nariz, s1 es que se emplea este tipo de inhalador, o 
un perfecto cierre de la nariz, mediante la pinza co- 
rrespondiente, si es que se emplea el inhalador de 
- boquilla, | 


Conocido el modo de evitar los trastornos de hi- 
poxemia, conviene, no obstante, que examinemos otros 
aspectos de la misma cuestión por la grandisima im- 
portancia que pueden tener; podría suceder que por 
avería del aparato de oxígeno, el aviador se viera pri- 
vado de tan precioso elemento 
en los momentos en que más 
falta puede hacerle; en este 
caso no hay más que una so- 
lución: rápidamente perder al- 
tura hasta colocarse en una 
conveniente para la respira- 
ción, y además no obstinarse 
en permanecer a aquella altu- 
ra nociva con la ilusión de que 
puede soportarse o de que va 
a tenerse tiempo de reparar la 
avería del aparato inhalador; 
no hay que engañarse ni per- 
der el tiempo; cualquier dila- 
ción en estas circunstancias 
puede ser de consecuencias fa- 
tales, También puede darse el 
caso de que un aviador, a al- 
turas superiores a las mencio- 
nadas como límites de “techo 
vital”, tenga necesidad de 
abandonar el avión y lanzar- 
se con paracaídas; en este mo- 
mento corre el grave riesgo 
de morir por asfixia si tarda en 
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atravesar la zona peligrosa el tiempo suficiente para 
consumir su oxígeno pulmonar y sanguíneo de reser- 
va o no lleva máscara y botella de oxigeno adosada 
a su equipo; para prevenir este peligro es conveniente, 
antes de lanzarse al espacio, llenar bien el pulmón de 
oxigeno del inhalador y contener la respiración el ma- 
yor tiempo posible, procurando además no abrir el pa- 
racaídas hasta que haya transcurrido el tiempo que se 
calcule necesario para haber descendido a zona de aire 
respirable. 


Pero hay un aspecto de la cuestión sobre el que 
consideramos indispensable llamar encarecidamente la 
atención de los aviadores: los trastornos de la altura 
se van estableciendo de una manera tan gradual y 
solapada, evolucionan a veces en forma tan singular 
e insensible, que el aviador se encuentra de lleno me- 
tido en ellos cuando menos lo espera y cuando creía 
encontrarse en mejores condiciones; por eso no nos 
cansaremos de repetirles lo muy necesario que para 
ellos es el más pertecto conocimiento de los mismos y *1 
más sereno y minucioso análisis de sus sensaciones, ya 
que del mejor conocimiento de éstas pueden derivar- 
se las correspondientes medidas de previsión; pero 
además conviene sepan que las alturas que antes he- 
mos señalado como límites mínimos de peligro, son las 
alturas medias producto de datos estadísticos, y que po- 
dríamos llamar el “techo vital medio”; pero luego cada 
aviador tiene su altura límite personal de peligro, que 
es lo que podríamos llamar su “techo individual”, y 
que puede ser o más alto o más bajo que el antes se- 
ñalado, aunque de todas formas no se separe grande- 
mente de él, y por eso conviene que todos los avia- 
dores conozcan, a ser posible, su “techo individual”. 


Para esto podemos valernos de dos procedimien- 
sos: o el de la cámara de bajas presiones, o el método 
de las mezclas gaseosas. : ! 





Evacuación de heridos por avión, 
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El fundamento de ambos métodos es el mismo, ya 
que se reduce a hacer respirar al aviador aire enrare- 
cido equivalente en composición a la altura que se de- 
see conocer como su techo individual, o hacerle res- 
pirar durante un tiempo determinado una mezcla ga- 
seosa equivalente en composición a la altura que se 
quiere investigar. 


En ambos casos el individuo observado va anali- 
zando sus sensaciones y expresándolas gráficamente 
mediante la escritura de una serie sucesiva de núme- 
ros y frases, que cada vez se van haciendo más confusas 
e ininteligibles hasta que sobreviene la pérdida del co- 
nocimiento. | 


En el método de la cámara, aviador y médico se 
introducen en la cámara y comienza la extracción del 
aire, y por tanto, la prueba del aviador, el cual va es- 
cribiendo en un papel las series de números a que an- 
tes nos referimos y manifestando sus sensaciones; si- 
multáneamiente el médico va haciendo las correspon- 
dientes medidas de tensión arterial y frecuencia de 
pulso y todas aquellas otras que estime conveniente, 
hasta que se presenten los primeros síntomas de pér- 
dida del conocimiento, en cuyo momento se paran las 
bombas aspiradoras y se suministra oxigeno, anotan- 
do la altura señalada por el altimetro. 


En el método de las mezclas no se precisa cámara 
de bajas presiones; aviador y médico están colocados 
el uno frente al otro, y el aviador comienza a escribir 
su serie de números y referir sus sensaciones en at- 
mósfera normal, al mismo tiempo que el médico hace 
las anotaciones de pulso y tensión arterial correspon- 
dientes; entonces se aplica al aviador la máscara o bo- 
quilla que comunica con un cilindro que contiene una 
mezcla de oxigeno y nitrógeno en proporción equiva- 
lente a la que el oxigeno tendría a la altura a que se 
quiere hacer la prueba; se siguen tomando los datos 
antes citados, y el aviador, respirando la ya menciona- 
da mezcla gaseosa, sigue escribiendo hasta que se 
presentan los síntomas de pérdida del conocimiento; 
en este momento se suspende la prueba, anotando el 
tiempo invertido en ella. 


Con ambos sistemas el aviador ya se forma una 
clara idea de cuáles son los síntomas de anoxemia que 
le conviene conocer, y al mismo tiempo ya conoce su 
techo respiratorio individual para saber a qué atenerse. 


Mencionábamos antes la relativamente poca impor- 
tancia de la hipopresión a alturas medias como factor 
determinante de trastornos orgánicos del vuelo; mas 
no por ello debemos dejar de considerarla en su debido 
valor, y así, antes antes de dar por terminado el esbozo 
de estudio que estamos haciendo de esta cuestión, que- 
remos señalar otros aspectos de la misma que consi- 
deramos conveniente sean conocidos por el aviador. 


Se refiere el uno a la súbita liberación de los gases 
disueltos en la sangre cuando se rebasan las alturas 
límites, y al peligro que el copioso desprendimiento de 
burbujas gaseosas en dicho líquido orgánico puede en- 
trañar por la formación de micro-embolias gaseosas 
que afectando a órganos de importancia vital puedan 
tener graves consecuencias; problema este de difícil 
solución cuando se vuela en aparatos de cabina abier- 
ta, ha encontrado su remedio en los aparatos de cabi- 
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na herméticamente cerrada, en los que las presiones 
de la atmósfera exterior no influyen sobre la vida de 
los que están en el interior del avión. 


Otro aspecto no menos interesante y digno de ser 
tenido en cuenta es el que se refiere al descenso del 
punto de ebullición de los liquidos a medida que dis- 
minuye la presión atmosférica, y por tanto, la sangre 
como tal líquido verá disminuido con la altura su pun- 
to de ebullición, con el consiguiente peligro vital s1 
ésta llegara a producirse por haber rebasado una altu- 
ra determinada sin adoptar las precauciones debidas, y 
que en este caso son las mismas que pueden evitar el ae- 
roembolismo o formación de micro-embolias gaseosas, 
o sea el vuelo en cabinas estancos herméticamente ce- 
rradas, o con un equipo o traje de vuelo de hiperpre- 
sión neumática. 


Por último, el otro aspecto de la hipopresión que 
también queremos mencionar es el relacionado con las 
alteraciones de oido motivadas por la perturbación que 
a la ventilación de la caja timpánica produce la altura 
y los rápidos picados; ya hemos hablado antes de su 
mecanismo productor, ocupándonos ahora del remedio 
a este trastorno, Se reduce sencillamente a restablecer 
la presión entre las dos caras de la membrana timpá- 
nica, haciendo que ésta sea igual en ambas y evitando 
el hundimiento en la caja del tímpano de dicha mem- 
brana o su proyección hacia afuera al ser mayor o me- 
nor la presión que gravite sobre su cara externa; para 
ello hay que nivelar ambas presiones, haciendo que en- 
tre aire en dicha caja a través de la trompa de Eusta- 
quio (ya explicamos antes lo que es este conducto) me- 
diante movimientos de deglución de saliva (esto se 
llama la maniobra de Valhalva), o teniendo en la boca 
algo que al producir saliva obligue a tragarla (goma 
de mascar), y por tanto, cada vez que se hace un mo- 
vimiento de deglución, automáticamente se inyecta alre 
por la trompa de Eustaquio; otro procedimiento con- 
siste en taparse los oídos y cerrar la boca y nariz, ha- 
ciendo en estos momentos violentos movimientos como 
de expulsar aire, con lo cual éste, al no tener salida al 
exterior, penetra en la trompa y llega a la caja timpá- 
nica. Con estas diversas maniobras se evita el violento 
dolor de oídos, que, como antes deciamos, producen 
los violentos cambios de presión, bien en los tirones 
o ya sea en los picados. 


Ya con todo lo que llevamos expuesto podemos te- 
ner una idea de lo que al aviador le conviene conocer 
referente al mal agudo de la altura y manera de evt- 
tarlo. | 


Ocupémonos ahora del mal crónico de la altura o 
enfermedad de los aviadores; ya hemos hablado de las 
ceneralidades de higiene y régimen de vida que con- 
viene al que se dedica a esta profesión; no está de más, 
sin embargo, que insistamos nuevamente en la conve- 
niencia de una vida rigurosamente sana y ordenada, y 
en la evitación de toda clase de enfermedades, espe- 
cialmente de las venéreas, y de toda clase de tóxicos, 
especialmente el alcohol, tabaco y estupefacientes. 


El aviador que experimenta los primeros sintomas 
de fatiga de vuelo que antes hemos descrito, no debe 
obstinarse por un mal entendido concepto del pundo- 
nor profesional en continuar sus actividades sin antes 
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consultar al médico correspondiente y ser sometido a 
un minucioso reconocimiento ; es preferible en este con- 
cepto pecar de precavido que de insensato; a nadie ra- 
zonable y juiciosamente organizado moralmente y me- 
dianamente enterado de estas cuestiones y de su tras- 
cendental alcance, puede sorprenderle que un aviador, 
al experimentar algún trastorno orgánico, quiera saber 
s1 éste puede ser producido por el vuelo reiteradamen- 
te practicado; hay, por tanto, que huir del miedo al 
qué dirán”, y sin vacilaciones acudir inmediatamente 
en consulta al médico; pues, como antes decimos, estos 
trastornos son fácilmente corregibles mediante un ade- 
cuado y precoz tratamiento, con lo que rápidamente se 
recupera la nomal aptitud psicofísica para la profesión ; 
y en cambio, abandonados, evolucionan rápidamente y 
se agravan hasta producir consecuencias irreparables; 
además, el aviador que lleva «en evolución esta enfer- 
medad y por obstinarse en no declararla continúa sus 
actividades, está en un mayor grave peligro de sufrir 
las consecuencias gravísimas del mal agudo de las al- 
turas; por tanto, no hay que descuidarse, y a los pri- 
meros sintomas o sospechas de enfermedad de los 
aviadores”, se debe comunicar al médico lo que sucede 
para que se adopten inmediatamente las adecuadas me- 
didas, que por entrar en el terreno médico no consi- 
deramos del caso exponer, ya que entran dentro del 
régimen y tratamiento de la misma, el cual debe ser 
llevado a cabo en establecimientos sanatoriales adecua- 
dos, casas de reposo con cura climática de altura o 
marítima, según la modalidad excitable o depresiva que 
presente el enfermo, y desde luego “total apartamien- 

* de la vida profesional mientras dure el tratamiento. 


La enfermedad de las aceleraciones, como: antes 
hemos dicho, es un sindrome agudo ocasionado por los 
bruscos cambios de velocidades del avión: conocidos 
su mecanismo etiológico y sintomatológico por todo lo 
que anteriormente hemos expuesto, nos será fácil com- 
prender ahora lo referente a lo que el aviador debe 
hacer para evitar sus efectos. 


Conviene, no obstante, que ampliemos algo de lo 
que dijimos referente al papel del aparato circulatorio, 
y especialmente del corazón, en el desarrollo de estos 
trastornos. 


Decíamos que éstos se debían en gran parte a la 
desigual distribución sanguínea y al agobio que para 
el corazón representaba el tener que enfrentarse en un 
momento dado con un problema de esfuerzo hidrodi- 
námicó superior a sus disponibilidades energéticas, bien 
por su excesivo acúmulo o una excesiva disminución 
de la sangre a dicha víscera en un momento determi- 
nado según el signo de la aceleración: pero además 
del trastorno cardíaco decíamos que la irrigación san- 
guínea: de la cabeza, y por tanto del encéfalo también, 
aparecía gravemente comprometida en estos momen- 
tos; sabemos también que por la acción de la grave- 
dad, la sangre llega más difícilmente a la cabeza 
cuando se está en pie o sentado que cuando se está in- 
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clinado hacia adelante o hacia atrás o totalmente 'ho- 
rizontal, ya que mientras más se aproximen al mismo 
plano corazón y cabeza, menos desnivel habrá, y por 
tanto, mayor facilidad circulatoria tendremos en virtud 
de la teoría de los vasos comunicantes, y el corazón 
tendrá que trabajar menos para empujar la masa líqui- 
da (sangre) que por él circula. 


Conocidos estos sencillos fundamentos de la hidro- 
dinámica circulatoria, fácil nos será deducir sus conse- 
cuencias en el sentido de un mejor aprovechamiento de 
ellos para evitar los trastornos circulatorios cefálicos 
de las aceleraciones. 


Habrá que procurar aproximar lo más posible el 
plano cefálico al plano cardíaco, y para ello lo mejor 
es adoptar posiciones convenientes del cuerpo en las 
que esta aproximación se verifique. 


El aviador sentado en su puesto de trabajo se in- 
clinará lo más posible siempre que se produzca una 
rápida aceleración o picado; para ello flexionará todo 
lo posible el tronco sobre las caderas; en una palabra, 
se Inclinará hacia adelante y bajará la cabeza lo más 
posible; la posición ideal en estos casos sería la hori- 
zontal sobre el plano ventral, o sea tumbado boca aba- 
jo; mas como esta posición, sobre todo para el piloto, 
no es la más adecuada para el libre ejercicio de sus 
miembros y. accionar sobre los órganos de mando del 
avión, no se adopta, y sí en cambio la que antes hemos 
indicado. Discurriendo sobre esto se ha pensado ins- 
talar los mandos del avión en forma que éstos pudie- 
ran ser accionados por el piloto estando éste boca aba- 
jo, como antes indicábamos, para los casos de aparatos 
en picado; mas esto aún resulta no sólo incómodo, sino 
además no todo lo práctico que conviene. 


Otro procedimiento de regular la distribución san- 
guínea en estos casos es vendarse fuertemente las ex- 
tremidades, para así evitar una congestión de éstas; 
aunque no de mucha eficacia, conviene, no obstante, 
procurar en lo pOsuién la mayor sujeción vascular de los 
miembros. | 


Debido a la intensa congestión cefálica se producen 
a veces pequeñas roturas vasculares en aquellos suje- 
tos de labilidad vascular y que se manifiestan a veces 
en el ojo en forma de equimosis o sufusiones conjun- 
tivales, que pueden ser el síntoma anunciador de ma- 
yores trastornos oculares o encefálicos, por lo cual a 
todo aviador que se le presenten síntomas de esta cla- 
se, se le debe reconocer escrupulosamente y adoptar las 
medidas necesarias. 


Terminemos este capítulo señalando la convenien- 
cia de un estudio completo del aviador en su relación 
con las aceleraciones, sometiéndole a las correspondien- 
tes pruebas mediante la centrífuga, con lo cual podre- 
mos descubrir muchos de los trastornos de que nos 
acabamos de ocupar, y que tan graves e irreparables 
consecuencias pueden tener dada la forma rápida. de 
producirse. 
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EL CÓDIGO ITALIANO DE LA NAVEGACIÓN AÉREA Y MARÍTIMA 


Por CARLOS CASTEJÓN Y CHACÓN 


Podría decirse que Italia, directa sucesora en materia ju- 
rídica de Roma, se presenta en los días actuales más que 
como nación eminentemente codificadora, como un Estado 
que tiende a la concentración legislativa, al punto de que en 
el breve espacio de un mes dictó el Cód'go de la Navega- 
ción, con fecha 27 de enero de 1941 (texto definttivo apro- 
bado por Real decreto de 30 de marzo de 1942), síntesis 
legislativa que resume la regulación de la navegación mari- 
tima y de la aérea civiles, y los Códigos penales militares de 
Paz y de Guerra, promulgados por Real decreto de 20 de 
febrero de 1941, únicos para los Ejércitos de Tierra, Mar 
y Aire, 


Esta concentración legislativa carece de prespectiva his- 
tórica y de experiencia judicial para que se pueda enjuiciar 
sobre su acierto, mas no cabe duda que debe señalarse como 
destacado impulso que rompe los moldes trillados y que en- 
laza bajo la abrazadera de una rúbrica toda la ley de la 
navegación sobre el mar o a través de la atmósfera, y en otro 
Código toda la ley marcial pun'tiva para los Ejércitos, en 
los tres aspectos en que se diversifica la potencia bélica, en 
la tierra, sobre el mar o por el aire. 


De esta amalgama no puede predecirse si perdurará en 
la forma expuesta, manteniendo cada una de las ramas ju- 
rídicas codificadas su prop*o carácter, sin asim'larse o ab- 
sorber la una a la otra. o si terminará con el predominio de 
la codificación aérea y la anulación de la maritima, como 
apunta Carl Schmitt al decir que “mientras alguno trata de 
encontrar en el derecho marítimo o territorial puntos ana- 
lógicos de referencia para la formación de un derecho aero- 
náutico, yo creo, por el contrario, que en lo futuro se llega- 
rá a considerar el derecho aeronáutico como mecdelo para 
el marítimo”. (11 concetto imperiale di spazio en “Lo Sta- 

”, 1940, fasc. 7, pág. 310). 

He aquí, llevada a su extremo límite, la batalla entre uni- 
ficadores y autonomistas del Derecho aéreo, que en sus d:fe- 
rentes fases presentó primero una victoria de los que sos- 


65 


tenian la independencia y sustantividad del Derecho aéreo 
(Donati, Fragali, Agró, Ambresini y Asquini), con la redac- 
ción de un proyecto de Código de la Navegac'ón aérea por 
el Com'té legislativo del Ministerio de Justicia, que publicó 
la Federación Nacional Fascista de Empresarios de trans- 
portes aéreos en 10940, e insertó la Rivista di Diritto Aero- 
nautico, óreano del Instituto Internacional de Derecho aero- 
náutico de Roma (en su fasc. 1-2, de 1042, pág. 48), y pos- 
teriormente dió el triunfo a los “un'ficadores” Spasiano, 
Ferrarini y otros, capitaneados por Scialoja, que lograrcn 
la sanción del Codice della Navigazione, arrancando al De- 
recho marítimo el dictado francés de ser un derecho para 
el comercio del mar, y elevando la navegación a idea unita- 
ria que agrupase todo lo relativo a tal medio de transporte, 
cualquiera que sea el elemento natural a través del cual se 
realice. | 

Todavía el mismo Scialoja, que presidió la Comisión de 
las Asambleas legislativas para la reforma de los Códigos, 
para ofrecer a sus adversarios, ya vencidos, una hidalea 
consolación, dijo que “una vez separadas las normas prel'- 
minares y las penales, que son el principio y el final del Có- 
digo de la Navegación, la división en dos partes del Código, 
una marítima y otra aeronáutica, marca una distinción pre- 
cisa entre materias diversas, cada una de las cuales se reeu- 
la por un conjunto numeroso y orgánico de normas”. (Pro- 
getto del Codice della Nav'gazione, volumen IT, pág. 574.) 


Para limitar este artículo a las proporciones de una tn- 
formación técnica sobre el nuevo Código, me concreto a re- 
coger sus más destacados preceptos, singularmente en el as- 
pecto penal. | 


De las “Disposiciones preliminares”, que figuran, como 
su nombre indica, a la cabeza del texto legislativo, merccen 
citarse la definición de espacio aéreo como aquel que está 
sobre el territorio del reino y su mar territorial, y lo que 
ha de entenderse por zona libre del aire, no en forma afir- 
mativa, sino por exclusión, ya que en su artículo 4.* dice: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


“Las naves Italianas en alta mar y los aeromóviles italianos 
en lugar o espacio no sujeto a la soberanía de algún Estado, 
son considerados como territorio italiano.” 


La parte primera, destinada a tratar de la navegación 
marítima e interior, viene a ser un trasunto claro, aunque 
modernizado, del Código para la Marina mercantil de 24 
de octubre de 1877, vigente hasta la promulgación del Co- 
digo de la Navegación de 1041. Responde al concepto tra- 
dicional del Derecho marítimo iniciado en las leyes rodias, 
continuado por las compilaciones de costumbres marítimas 
medievales, sobre las que tuvo gran influencia nuestro Con- 
sulado del Mar, para llegar a la madurez en los Códigos 
modernos. Por tanta, podemos prescindir en estas breves 
notas de explanar sus detalles en el Código ftaliano de 1941, 
aunque debe notarse que esta parte primera que examina- 
mos comprende materias administrativas, como el ordena- 
miento administrativo de la navegación, su policía y servi- 
cios; materias laborales, regulando la situación y funciones 
del personal marítimo y del perteneciente a la navegación 
interna; materias juridico-mercantiles, como son las refe- 
rentes a la propiedad y armamento de la nave y contratos 
de locación y fletamento y transporte de personas o cosas, 
terminando, por último, con las materias de procedimiento, 
entre las que se encuentran la regulación de las causas por 
siniestros marítimos, controversias del trabajo, liquidación 
de averías comunes, liberación de la nave de privilegios y 
de hipotecas, etc. 


La parte segunda, dedicada a la regulación de la nave- 
gación aérea, es un trasunto, escasamente modificado, del 
proyecto italiano de Código aeronáutico de 1940, así como 
la parte primera lo es del Código marítimo mercantil, aun- 
que con las naturales y lógicas adaptaciones al total ensam- 
blaje o fusión de ambas materias en un pretendido todo 
orgánico. | 


Esta parte segunda, reguladcra de la navegación aérea, 
se ocupa, en cuatro libros, del ordenamiento adiministrati- 
vo, de la propiedad de las naves aéreas y de su uso, de las 
disposiciones relativas al ejercicio de la navegación y de dis- 
posiciones precesales. 


Estos libros, en número y en epígrafes, son análogos 
a los de la primera parte de Derecho marítimo. 


El ordenamiento administrativo compete al Ministro de 
la Aeronáutica en todo el reino; a los inspectores de tráfi- 
co aéreo, en los compartimientos; a los directores de aero- 
puerto, en las cireunscripciones de aeropuerto, y a los de- 
legados de aercpuerto y de campo de aterrizaje. Norma dig- 
na de mención es la que en los aeropuertos situados en el 
interior de los puertos marítimos atribuye la competencia 
al director del aeropuerto, de acuerdo con el comandante 
del puerto. e 


Este libro primero se ocupa, además, de aerodromos, de 
la gente del aire, aeromóviles, servicios aéreos, policía de 
la navegación e investigaciones sobre siniestros. El libro 
segundo (De la prap:edad y del uso del aeromóvil) trata dé 
la construcción del aeromóvil, de la Empresa de navegación 
y del contrato de trabajo del personal de vuelo y de su re- 
patriación. En este último contrato se prescinde de deno- 
minarlo enrclamiento, vocablo transplantado de la termino- 
logía maritima y empleado por la ley italiana de 8 de febre- 
ro de 1934, y se establece una disciplina legislativa, a dife- 
rencia de las normas corporativas y de los contratos ccilec- 
tivos, 
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El libro tercero (Obligaciones relativas al ejercicio de 
la navegación) no ofrece particularidad mencionable, pues 
de una parte toma gran número de normas del Derecho ma- 
rítimo (utilización del aeromóvil, locación, fletamento, trans- 
porte, etc.), y de otra incorpora a su articulado acuerdos 
internacionales adoptados por la Convención de Varsovia 
de 12 de octubre de 1929 en cuanto a pasajeros, seguros, 
etcétera; por la de Roma de 19 de mayo de 1933 sobre res- 
ponsabilidad por daños a terceros en la superficie, y por la 
de Bruselas de 29 de septiembre de 1938 en punto a asis- 
tencia y salvamento de personas, etc. 


La parte tercera, que trata de las disposiciones penales 
y disciplinarias, revela más que ninguna otra que el Dere- 
cho penal aeronáutico en formación lucha con dificultades 
casí insuperables para independizarse del penal marítimo 
o para erigir en figuras delictivas con sustantividad propia 
hechos comunes en que la única peculiaridad es el medio o 
instrumento (aire, avión) de su comisión. 


Así, delinque contra la personalidad del Estado el que 
se enrola en nave o aeromóvil de Estado enemigo (artícu- 
lo 1.088); contra la policía de a bordo, el comandante de 
nave o aeromóvil en peligro que no la abandona el último 
(artículo 1.097); contra la policía de la navegación, el paso 
por zona prohibida (art. 1.102); contra las autoridades de 
a bordo o consulares, la no repatriación de marineros pedi- 
da por el cónsul (art. 1.109); contra la saguridad de la na- 
vegación, la remoción de señales prescritas para la maríti- 
ma o aérea (art. 1.112); contra la fe pública, la falsedad de 
la carta de porte aéreo, equiparada a documento público 
(artículo 1.126); contra la propiedad, la piratería (articu- 
lo 1.135), y contra la persona, el desembarco y abandono 
arbitrario en el extranjero (art. 1.155). 


Al lado de los delitos que quedan expuestos como ejem. 
plo relevante de cada una de las clases que consigna el Có- 
digo de la Navegación, se definen siete grupos de contra- 
venciones, relativas a los bienes públicos destinados a la na- 
vegación (construir en la zona maritima o aeronáutica), a 
la policía de puertos y aerodromos (no observar las tarifas 
aprcbadas), a la admisión de la gente de mar y del perso- 
nal de vuelo (recibir retribución por admitirla), a la cons- 
trucción y a la propiedad de la nave o del aeromóvil (cons- 
truyéndolos persona no titulada), a la policía de la navega.- 
ción (estableciendo escuela de pilotaje aéreo sin licencia), 
a la seguridad de la navegación (utilizando nave o aeromó- 
vil en mal estado de navegabilidad) y a los seguros aeronát- 
ticos (no asegurando, entre otros, a los pasajeros contra los 
accidentes de vuelo por la cantidad legal, que es de 160.000 
lirass; artículos 1.233 y 1.234). 


Queda esbozado el panorama de la nueva tendencia le- 
elslativa que unifica las normas reguladoras de la navega- 
ción aérea y marítima, y corresponde al tiempo enjuiciar 
sobre el acierto de la unificación, que, como expongo en otro 
trabajo (1), más que verdadero Código, revela caracteres 
de obra compiladora, por lo que cabe temer su desunión en 
un plazo más o menos largo, incluso por la incomodidad 
que para cada una de las partes constituya su encadena- 
miento a la otra. 


(1) Véase mi estudio, de próxima publicación, Parte pe- 
nal del Código de la Navegación, unificado para la Marina y 
la Aeronáutica civiles de Italia, 
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De lo vivo a lo pintado 


(Número 5.) Por el Capitán Auditor JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 


na“ fortaleza volante” de 
17184, a globos para la fe- 


licidad del género humano 


Fortaleza de papel, es claro, para dicha de las gentes pio público”, y el que sobre él asoma más que la “tubería 
de 1784 y para regocijo nuestro, que así podemos admirar general de las chimeneas”, tan pacíficos ambos como unas 
hoy una maravilla que ningún luto costó. Fortaleza, además, «alas cuyo significado, muy otro del dominante que pudiera 
que sólo un tiempo tan de lleno inmerso, por su mal, en el esperarse, no es sino el de “alas para indicar el viento”. No, 
continuo tejer y destejer de las guerras, puede calificar de no hay más que paz a bordo de ese “Great Earnstern” de 
tal. Aquel plácido fin de siglo que, además, epilogaba la los aires, y si la “batería de cañón” que sobre los “aloja- 
muerte del mundo dieciochesco de las buenas for- mientos de los viajeros” aparece, pudiera haceros 
mas, y el pelear sometido, no menos que el ipensar en otra cosa, ¿qué escrúpulos no 
vivir cotidiano, a las amables reglas de acallaría el contemplar “la capilla”, 
la cortesía, no podía soñar en que cuyo agudo campanario amenaza 
un día aquella guerra, aún conte- rasgar la envoltura del desco- 
nidaen medios y en combatien- munal artefacto ? Tiempo ade- 
tes, viniera a desplomarse lante, el proyecto se repro- 
desde lo alto, y sobre todos. dujo con frecuencia, ““se- 
Al recién nacido de que ñaladamente por Robert- 
Franklin habló, no le son en 1803”, se nos 
acunaron, por. eso, stie- advierte en el pie de la 
ños de contiendas, si- reproducción del gra- 
no las más plácidas bado. En todo caso, 
esperanzas de co- y por lo que de tales 
mercio; en Mercu- noticias a mi ha lle- 
rio, no en Marte, se gado, el carácter de 
le buscó dios tutelar. la pacífica fortaleza 
Es natural, pues, que no varió. En la deli- 
puesto a encontrarle ciosa narración de 
empleo el anónimo di- Verne, “Un drama en 
bujante al crecido glo- los aires”, aparece, en 
bo por él adivinado, no efecto, la referencia a 
le hallara otro más apro- la maravillosa máquina 
piado que el de pacífico he- que aquí contemplá:s, sólo 
raldo del progreso entre los que relativa a una de esas 
pueblos, cándido sueño es- posteriores reproducciones a 
trictamente acordado, por lo de- que ya me he referido. La cap:- 
más, con el latir de su tiempo. El Proyecto fantástico de un barco real aéreo (1784). lla parece haber desaparecido, y 
elobo posee un cañón, es verdad, pero (De la Histoire de TAéronautique, en su lugar vemos un gigantesco to- 
la leyenda nos explica su incruento come- de Bouché y Dolfuss.) nel, una jaula y una casa, pendientes de la 
tido: “Cañón para advertir a las ciudades del no menos gigantesca navecilla; ¡ah!, y un gallo 
paso del navío”; y no menos es verdad que allí, en lo alto, descomunal en lo alto del globo, sosteniendo con una pata 
sobre la galería que circunda al globo, unas tiendas de cam- un tremendo gallardete; pero el carácter de la invención sc 
paña nos hacen pensar inevitablemente en un ejército de mantiene. Y si no, repasad el siguiente anuncio: “Este glo- 
empelucados paracaidistas presto a lanzarse sobre la reta- bo, inventado para la felicidad del género humano, saldrá 
guardia enemiga; pero no; se trata, nada más, de la “tien- sin demora alguna para las escalas de Levante, y a su re- 
da para el inspector de los cordelajes”, y de “cuarteles de greso anunciará sus viajes a los dos polos y al extremo Occi- 
bemberos”, y ni siquiera el descomunal tubo que aparece en dente. No hay que cuidarse de nada: todo está previsto, 
el lado opuesto al del cañón es otra cosa que un “telesco- todo irá bien, Habrá una tarifa fija para todos los puntos 
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de tránsito, precios que serán iguales para las comarcas más 
remotas de nuestro hemisferio, o sean mil luises para ir a 
cualquiera de ellas. Bien mirado, esta suma es muy módica 
si se tiene en cuenta la velocidad, la comodidad y los pasa- 
tiempos que se d:sfrutarán en d.cho globo, y que no se en- 
cuentran en la tierra, por cuanto en el glcbo todos hallarán 
las cosas que más les cuadren. Y esto es tan cierto que, sin 
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cambiar de sitio, unos podrán bailar, otros descansar; éstos 
comer opiparamente, aquéllos ayunar; el que quiera depar- 
tir con personas de talento tendrá con quien hablar, y el que 
sea un bestia no dejará de encontrar algún compañero. En 
resumen, ¡el placer será el alma de la sociedad aérea!”., 


Sociedades de placer... ¡Felices “Fortalezas volantes” 
p 


de 1784! 


os Godard, o una dinastía 
de aeronautas 





Reconocimiento de las fortificaciones de Peschiera, 
Eugenio Godard. (Grabado del “Monde Illustré” ; de 


Hace algún tiempo—¿qué digo?, hace mucho tiempo— 
me cupo en suerte hablar de una dinastía de periodistas, que, 
a buen seguro, habrá influido en los destinos del mundo más 
decisivamente que las más de las dinastías reales, y a la que, 
para que nada le faltase, ni aun le faltaba a cada miembro 
el número ind:cador de su puesto en la escala: me refiero a 
la dinastía de directores de ese Times que, no por tácito, 
ha dijado menos de significar otro poder—; y qué poder! — 
en la Constitución inglesa. Como ése no me faltarían, si de 
hablar de dinastías no reales se tratara, ejemplos, tanto del 
lado de la. Prensa como del lado de la Economía o de las 
F nanzas. ¿Qué más dinastía que la de los Rotschild, verbi- 
grac.a ? Sólo que no.es de eso de lo que se trata aquí, sino 
de cosas del aire; de dinastías del aire, por consiguiente, de 
las que yo únicamente puedo hablaros : de los Godard, en fin. 


Y no porque hayan sido los únicos. Los ingleses pueden 
también presentar la suya: la de la familia Spencer, en el 
aire desde los tiempos del adusto Charles Green (yo os doy 
palabra de que debía serlo, a juzgar, al menos, por lo que 


ejecutado en mongolfiera, en 1859, por 
la “Hastotre de P'Aéronautique.) 
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únicamente hoy nos es da- 
ble juzgar: por su retrato), 
allá por el año 1836, a los 
presentes—y ya compren- 
deréis hasta qué punto es 
pura licencia literaria eso 
de que se lleven siglo y pico 
en el aire los miembros 
de la tal famillia—. Pero 
la de los Godard es singu- 
larmente interesante... al 
menos, y perdonadme esta 
confesión, porque de ellos 
tengo a mano, en la exce- 
lente Histoire de l'Aéro- 
nautique, de Dolfuss y 
Bouché, tan reiterada y ale- 
vosamente saqueada por 
mí en punto a datos y do- 
cumentos gráficos, una se- 
rie de grabados y fotogra- 
tías, algunos de los cuales, 
ciertamente, no puedo por 
menos de presentaros. Aunque también interese especial. 
mente la familia francesa, porque, al margen de toda 
consideración utilitaria por parte mía, llenó efectivamente 
todo un período en la historia de la Aviación: la segunda 
mitad del siglo XIX. Y como a ella podría aplicarse como 
anillo al dedo cuanto en el número pasado de esta mi sec- 
ción dije concerniente a quienes, como Arban, sin inven- 
tar nada, popularizarcn con un esfuerzo modesto y pa- 
ciente, a menudo he:oico, el recién nacido invento, paso s:n 
más a daros cumplida noticia, del brazo, es claro, de Dol- 
tuss y Bouché, de dichos seño1es Godard. 


Aunque antes, según manda la buena educación, tendréis 
que ser vosotros, lectores mios, presentados a las señoras. 
Porque las hay, las bay en la familia Godard. A ver... Sí, 
ahí, en el rincón de la galería, casi escondida detrás de los 
cuatro hermanos varones. Madame..., mademoiselle... Bou- 
ché y Dolfuss no me han aclarado esto, y no deja de cons- 
tituir una contrariedad; en fin, madame o mademoiselle 
Eugénie Godard... Mis lectores... Madame... Esto repitá- 
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moslo con las seño- 
ritas aquí no pre- 
sentes : con la seño- 
rita Fanny Godard, 
por ejemplo, prima 
de Eugenia, y que 
os aseguro está 
realmente sugesti- 
va con el traje de 
ascensión en que yo 
la contemplo, negli- 
gentemente apoya- 
da en la barquilla 
de su globo, cogida 
a las cuerdas, y en 
bandolera una bol. 
sita donde es de su- 
poner esconderá 
unos útiles de em- 
bellecimiento q u e 
no tenía por qué ol. 
vidar por el hecho 
de estar en el aire... 
Bueno, la verdad es 
que no sé si en la 
familia volaron más 
mujeres; con que vamos a los varones. Ahí los tenéis 
también: Eugenio, Luis, Augusto y Julio Godard. Y si 
volvéis la página y reparáis en la fotografía que cierra 
este artículo, podréis entablar conocimiento con monsieur 
Pierre-Edme Godard, padre, su hermano Abei, más cono- 
cido en la fam'lia por Fanfan, y Julio y Luis, ya presen- 
tados. 

El primero en volar fué Eugenio. Resulta curioso exa- 
minar de qué manera fueron sig iéndole los demás. Porque 
todo empezó con una sencilla ascensión en mongolfiera de 
papel, que aquél realizó en Lille en 1847; y más todavía, ccn 
otra que terminó aterrizando de noche cerca de Ustende, 
llevada con tal éxito que los pasajeros la celebraron en los 
periódicos con entusiasmo. La propaganda, que hoy d:ría- 
mos, hizo todo lo que faltaba; tanto más cuanto que en este 
caso, lejos de utilizarse para encubrir la ausencia de conte- 
nido, sirvió para atraer la atención hacia las positivas cua- 
lidades de maestría e inteligencia que Eugenio Godard po- 





Momento de inflar la mongolfiera de E. Godard. durante la campaña de Italia. 
(Grabado del “Monde Illustré” ; de la “Histovwe de "'Aéronautique.) 
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sela. Las peticio- 
nes de ascensiones 
se hicieron tan nu- 
merosas, que Euge- 
nio, para poderlas 
atender, hubo de re- 
quernir el aux:lio de 
los restantes miem- 
bros de su familia: 
y he aquí cómo des- 
de el padre, el maes- 
tro albañil de Ba- 
tignolles, Pierre- 
Edme, a su tío, el 
ya citado Fanfan, y 
sus hermanos, la fa- 
milia Godard en 
pleno se imbprovisó 
aercnauta. 


Nacía la dinastía 
Godard; porque si 
ya contaba miem- 
bros de dos genera- 
ciones, todavía ha- 
brian de sumarse a 
ella León Eugenio, hijo de Eugenio, y Luis, hijo de Luis, con 
lo que abuelos, hijos y nietos vinieron a resultar unidos en 
un común denominador: el de aeronautas. Con todo, nin- 
uno llegó a aventajar las glor.as de quien primeramente los 
lanzó al espacio : las de Eugenio, quiero decir. Desde su pri- 
mera ascensión, aquella de Lille en 1847, “hasta su muerte 
en Bruselas, en 1890, no cesó—d:cen Dolfuss y Bouché-—- 
de subir en globo, realizando ciertos de ascensiones”. Por 
Europa y por América, es cosa de añadir; en paz y en gue- 
rra. Ahí tenéis algún grabado que os lo confirmará. Se re- 
fiere a la campaña de Italia, a la más modesta campaña de 
Italia que Napoleón 111 realizara, ambicioso de la gloria del 
primero. La campaña, ya os la sabéis. Si no hubo en ella 
un Rívoli o un Lodi, hubo, al cabo, un Sclferino, y váyase 
lo uno por lo otro, al menos para lo que podía esperar aquel 
infatigable perseguidor de gloire que fué el último Empera- 
dor de los franceses; y si no una república italiana de la 
que proclamarse presidente, sí un remo de Italia del que 





Y he aquí, señores, de izquierda a derecha, a M. Eugenio Godard, M. Euis Godard, M. Augusto Godard, 
y ¿madame o mademotselle? Eugenia Godard; todos ellos, aeronautas, 
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declararse autor, o, cuando menos, patrono; y si no la ar- 
moniosa perfección de aquella primera campaña del Primer 
Cónsul, sí el relampaguear de unos triunfos buenos para 
cegar a un Imperio, que de esa manera no advertiría cuán 
frágiles habían sido y qué poco ¡unto a la real fuerza que 
un Sadowa denunciaba en el futuro vencedor de Sedán. 
Pero sea cual fuere el resultado de aquello, lo que aquí os 
importa, ¿no es así?, es la parte que tomara Eugenio Go- 
dard. Pues ya la estáis viendo. En el globo, inmóvil sobre 
las fortificaciones de Peschiera, es Godard quien se encuen- 
tra. Reconocimientos, inspecciones... fué, naturalmente, su 
misión. Sobre Perchiera; desde Castelnodolo, después ; des- 
de Castiglioni; ante el paso del Mincio; todo ello en el ve- 
rano de 1859... Luego, hubo necesidad de encargar a Paris 
un nuevo globo, el Imperial; pero, en tanto, la victoria de 
Solferino y la paz de Villafranca interrumpieron aquellas 
observaciones nada más que iniciadas. 

Cuando el Imperio cayó, el aeronauta del Emperador 
—tal era el título que Napoleón le había concedido—prestó 
aún sus servicios durante el sitio de Paris por los alemanes 
construyendo, dicen Dolfuss y Bouché, una cuarentena de 
globos correos e instruyendo a los marinos encargados de 
conducirlos. De éstos, Bouché y Dolfuss nos hacen cono- 
cer una fotografía, obtenida, según reza la leyenda, en 
Tours, en el año 1870; una inefable fotografía, ccn todo el 
encanto de los absurdos trajes y actitudes de antaño. “De 
gauche á droit”, como nos explica el pie, podéis verlos a 
todos: Moutet, Mangin, Reginensi... ¡A qué seguir! Son 
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nombres que nada pueden deciros ahora. Este, sí: Louis 
Mutin-Godard..., el último que vivió de los aeronautas del 
sitio. Murió en 1929. ¿Cuál es? Uno, dos... El cuarto, jus- 
tamente el cuarto por la izquierda... Perdonad; olvidé que 
la fotografía se ha quedado «en el libro de Bouché y Dol- 
fuss. En fin, os diré, por si os basta, que ahí está, la mano 
derecha introducida entre dos botones de su chaqueta y, 
como todos, tocado con la inconcebible gorra de plato, y 
como todos también, paralizado en su rígida, forzada pos- 
tura de fotografía fin de siglo. Quien no está es nuestro 
Eugenio Godard. Bien; diremos que en espiritu sí se ha- 
llaba presente. Y casi, casi, corporalmente, que, bien mira- 
do, poco dista su tocado, que por otras fotografías no mie- 
nos inefables nos es conocido, del de este Luis Mutin-Go- 
dard. O del da cualquiera de sus compañeros, discípulos 
todos, como ya dije, de aquel infatigable aeronauta. No ha- 
bian de cesar, por eso, sus ascensianes con la guerra. Ren- 
dido París, él las continuó. Y así hasta su muerte. Mas 
tratar de ellas rebasaría con creces los límites que en esta 
presentación me tracé, límites que aun juraría haber reba- 
sado tiemipo ha. Sea, pues, éste el fin, y sírvanme para de- 
corosa desp2dida las palabras con que nuestros ya conoci- 
dos autores se refieren al aeronauta origen de tantos otros: 
“Sin haber hecho progresar el arte aerostáltico, él lo ha ejer- 
cido con conocimiento, y en el gran número de sus alumnos 
han sido reclutados una parte de los aeronautas del sitio... 
Existen todavía muckas personas maduras que designan los 
aeróstatos libres con el nombre de globos Godard”. 





Edme Godard padre, Fanfan, 
Julio y Luis Godard, en 1362. 


(De la “Histoire de 1Aéronautique”.) 
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La Aerostación militar 
en el siglo XiX y en 
KX 








los comienzos del 





Por FRANCISCO LOPEZ MAYO 
Oficial de Aviación 


La movilidad que el Gran Corso ibá a imprimir a 
los Ejércitos franceses en sus vastas concépciones es- 
tratégicas constituía un obstáculo más qué suficiente 
para el desarrollo dé la Aerostación militar, comenzada 
bajo tan buenos auspicios y cuyos primeros éxitos ¡ha- 
bian despertado grandes y fundadás esperanzas. La ra- 
pidez de los movimientos impedía el empleo de los 
elobos cautivos, tan hábilmente utilizados idurante la 
revolución. 


No fué en Abukir donde terminó la Aérostación mi- 
litar, ni mucho menos, Allí sufrió un revés, uno de ta2- 
tos a los cuales se encuentran expuestos los Ejércitos 
beligerantes; y eso no debe extrañamos. ¿Que influyó 
principalmente en el ánimo de Napoleón para decidir- 
sé a licénciar a los aeronáutas y clausurar la Escuela 
de Meudon? Es una razón; pero hemos dé tener en 
cuenta las ideas y el modo dé ser nápoleónicos para ex- 
plicarnos el hecho. 


Desde luego, en los últimos años del siglo XVIII 
y comienzos del XIX, la Aerostación militar sulrió un 
pequeño eclipse parcial; pero aun én esa época se iba 
agudizando el ingenio del hombre para aplicár a la Ae- 
rostación nuévos procedimientos de guerra aérea. Del 
mismo modo qué la obsérvación proporcionó éxitos 1n- 
discutibles á los Ejércitos franceses (no débémos olvi- 
darnos de Maubeuge, Charleroi y, sobre todo, Fléurus), 
¿por qué mo iba a poder llevarse a lá práctica un pro- 
cedimiento para bombardear las plazas o los Ejércitos 
enemigos colocados fuera del alcance de los cañones? 
Fué también durante el siglo XIX cuanido tuvieron lu- 
gar las primeras aplicaciones de la fotografía aérea, de 
la corrección ¡del tiro artílleno ¡y de la conrunicación té- 
legráfica del aeróstáto con los puestos de mando. Todos 
estos procedimientos, modestísimos en Sus comienzos, 
habían de transformarse en poderosos médios auxiliarés 
del Arma aéréa. 


¡Con la aáerostación sucedió lo mismo que con todas 
las innovaciones: la comsiguiénte desorientación y opo- 
sición de la mayoría hasta llegar al momento de intro- 
ducirse én las actividades humanas, tanto para la paz 
como pará la guerra; después aparecen las bases en las 
cuales se han de apoyár los cimientos de su Orgamiza- 
ción y empleo. Así, al comenzar el siglo XIX van sur- 
giéndo formas nuévas, modalidades que se van perfec- 
cionando y adaptando su empleo a los fines que se per- 
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Bombardeo de Venecia por los austríacos. 


siguen hasta llegar a formar parte de los principales 
Ejércitos. Más tarde, el desarrollo de los más pesados 
qué él altre dan al traste con la aérostación. Pero el he- 
cho palpable és que aquéllos captaron para sí cuantos 
procedimientos se habían ¡llevado a la práctica en los 
elobos. 


A continuación expondremos aquéllas intervenciones 
o detalles qué consideramos de mayor interés, 


En 1803, cuando Nápoleón amenazaba con uña imva- 
sión a las Islas Británicas, sé examinába el posible em- 
pleo de los globos cuando aquélla se llevase a efecto. 
Inglaterra, consciénte del grán peligro qué se avecina- 
ba, se dió prisa en formar la Tercerá Coalición, y aun- 
que Napoleón no renunció a su proyecto, la fuerza de 
los hechos impidieron que sus sueños sé convirtieran 
en realidad. 

A Napoleón interesaba la amistad rusa. Desde los 
primeros tiempos del Consulado intentó captarse lá 
átracción de lá gran nación eslava. La paz de Tilssit, 
en julio de 1807, puso fin a las hostilidades entre el Em- 
perador y el Zar. Pero esta páz mo fué todo lo duradera 
que se deseaba; las relaciones éntre ambos fueron ha- 
ciéndose cada véz más tirantes, sobre todo después de 
las conversaciones de Erfurt, el 27 de septiemibre 
de 1808, hasta que Napoleón se vió én la necesidád de 
conducir a su gran Ejército a través ¡de las inihóspitas 
tierras de Rusia. Cuando en 1812 los Ejércitos francé- 
ses sé hallaban próximos a Moscú, intentáron los rusos 
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aplastarlos valiéndose de una máquina imíenmal, capaz 
de lanzar explosivos y bombas incendiarias, tránsporta- 
da por un aeróstáto. Esta aeronave, teóricamente, podía 
conducir 30 personas; pero estaba apenás terminála 
cuando los francéses entraron en Moscú y los soldados 
aplastaron la nueva máquina de ¡guérra. 


En 115 Carnot estaba encargado de la defensa de 
Amberés. ¡Cuando el enemigo puso sitio a la plaza ém- 
pleó un globo cautivo para los reconocimientos milita- 
res, prestándo tanibién en este caso la observación aé- 
rea ayuda eficaz a quiénes la emplearon. 


Los francesés no habían podido olvidar los grandes 
servicios prestados por los globos a sus Ejércitos, y 
en 1820 los partidarios más obstinados de la áeronáu- 
ticá trataron de “volver a poner la cuestión sobre el 
tapete. 


En 1826 los periódicos deciden por fin dédicar al- 
guna atención al asunto. El “Espectador Militar” pu- 
blicó un excelenté articulo de M. Ferry, en el cual el 
autor predecía el olvido de las tradiciones y la pérdida, 
quizá irreparable, de los descubrimientos ya adquiridos 
—más de la mitad estába hedho—. La opinión pública 
sé subléva: una comisión militar es encárgada ¡de hacer 
una información. Se publica por fin esté informe, y aun- 
que iavoralble á la cuestión, va, como de costumbre, a 
perdersé entré los papeles. 


La désaceértada política de ¡Cárlos X llegó a provocar 
gran ajeitación entre los franceses. La leyenda napoleó- 
nicá se haibiá extendido rápidamente y no se velan las 
calamidades (que el Imperio había traído consigo, sino 
sus brillantes victorias, El ministro Polignac imtentó 
atraerse al pueblo por médio de una política guerrera. 
Con tal fin sé orgánizó una expedición contra el Bey de 
Argelia, en 1830. El aéronauta Márgat obtuvo la auto- 
rización para acompañar al Ejército. El globo en cues- 
tión tué llevádo, traído y pagado, sin que ni siquiera 
fuera desembálado, ¡quedando todo en dichos. Sin em- 
bargo, parécé ser que en el sitio de Argel la aerosta- 
ción tuvo ¡también parte activa. 


¡Corría el año de 1848; los milanesés se encontrában 
sitiados por los austriacos, y pára comunicarse con el 
exterior sólo lés quedaba un medio, el mismo que había 
utilizado Dédalo para burlar la vigtdáncia del Rey Mi- 
nos, de Creta: el aire. Y a este elémento confiáron sus 
esperammzas, conmtándo como aliados a los más ligéros que 
él aire. Para elllo, en márzo de aquel año, construyeron 
unos dirigtbles de papel qué llevaban impresos, proclá- 
más y noticias; una mecha encendida separaba esta car- 
ga del aeróstato para repartirla por el campo. Procedi- 
miénto éste que se ha répetido mudhas veces, especial- 
mente durante la ¡guerra européa. 


A su vez, los áustriacos, duranté el mismo sitio, em- 
plearon los globos pará transmitir señales de telegrafía 
áéréa. 

En los años 1848-49, Veneciá, sitiada por los aus- 
triácos, iba a sér escenario de uná nueva modalidad de 
la guerra en el aire: el bombardeo aéreo. 

Son muy encontradas las opiniones referentes al éxi- 
to y a los efectos alcanzados por esté hecho de armas; 
así vemos qué Guillermo Pepe, defensor de la ciudad, 
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se Eexprésa de mámnera despectiva cuando sé refiére al 
bombardeo llevado a cábo por los austríacos contra los 
sitiados, valiéndose dde globos esféricos. Véamos ahora 
la opinión del bando contrario: el General austriaco 
Shonals, protagonista de la campaña de 1848-49, refi- 
riéndose al émpléo ofensivo de los globos durante el 
sitio de Venecia, nos idice: “Un centenár de estos glo- 
bos habían llegado de Viena, justamente en la esta- 
ción én qué el viento del már sopla constantemente, 
causa por la cual no pudieron elévarse desde tierra, 
transportándoselés entonces sobre buqués. De aquí se 
realizó el larzamiénto de los globostbombas, que pro- 
pagaron, al caer sobre la ciudád, el terror en la polbla- 
ción de Venécia.” 


¿Podemos considerar esto—con mucho optimismo, 
claro éstá—como el primer caso de ¡guérra total? ¿En- 
caja éste hecho en él primer postuládo de la doctrina 
qué habíá de sustentar, años más tarde, el General 
Douhetr Ciertamente; á los austríacos debió de pre- 
ocuparles muy poco el luear de la población donde fue- 
ran a caer las bombas; no es admisible creer qué pén- 
sasén én ibombárdear solamenté a lás tropas defenso- 
rás de la plazá; les interesaba rendirla, y todos cuan- 
tos médios empléasen para lográr su propósito, forzo- 
samente tenían que parécérles [buenos. ¿Inhumanos? 
¿Crueles? Desde luego; péro ellos na hacían sino se- 
guir lo que ya Napoleón había imiciado: “En la gue- 
rra todo está justificado si se logra la victoria.” Exác- 
tamente igual que en la actual contienda. Mas deje- 
mos éstas divagáciones y volvamos a nuestro relato. 


Los hechos sucedieron dé está manera: como los 
áustriacos sé dieron cuenta de que él alcance ¡dé sus 
baterías era imsuficiente para batir con éficacia á la 
pláza, decidieron lanzar sobre ella hasta un centénar 
de globos cargados con lbombás explosivas e incendia- 
rias, que una mecha a tiempos, calculada según la ve- 
locidad del viento, debía hacér estallar. (Cáda proyectil 
estaba munido dé su correspandiente meédha, que sé 
prendiá cuando sé soltaba el globo. El peso que podía 
llevar cáda iglobo éra de unos 3o kilogramos, y se les 
cargaba con bombas de 14 kilogramos. Para averiguar 
la dirección del viento se empleaba un globo de prue- 
bá; uná vez conocida ésta, sé lanzaban los iglobos por- 
tadores de los explosivos. Así fué como se Ibomibárdéó 
a Vénecia, causando gran efecto moral. Pero debémos 
añadir que la mayoría ¡dde los globos fueron devueltos 
á las propias líneas por los vientos cámbliados, árro- 
jando su carga sobre el propio cámpo: austríaco. Sea 
lo que fuere, los austriacos renunciaron a esté proce- 
dimiento, pruébá évidente de qué no salieron bien pa- 
rados en este intento de [bombardeo aéreo (fig. 1). 


Em los años de 1846-47, cuando el litigio entre los Es- 
tádos Unidos y Méjico, el aéeronauta ámericano Wise 
propuso al Gobierno la construcción de un enormé glo- 
bo destinado a trafisportar proyectiles, que debíán ser 
lanzados sobre las fortálezás de San Juan de Ulloa y 
Méjico. Péro este proyecto no llegó a adoptarse. 


John Wise (1808-1879) ¡fué el mejor aeronauta áme- 
ricáno de este período, A él sé debe la invénción de la 
cuérda de rotura, que, perféccionada, 'hha sido lá inmven- 
ción más grande introducida en la aerostación, después 


de lá de Charles, 
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A mediados del siglo XIX, la aerostación recibió 
aplicaciones militares muy importantes, que aún son 
poco comocidas. 


En la guerra de Italia, en 1859, sé ven tentativas 
reales de su empleo, aunque improvisadas. Eugenio Go- 
dar se puso, con su material, a disposición del Estado 
Mayor francés. Desembarcó en Milán a toda prisa, con 
su familia, encargada de la reparación de los globos, 
presentándose a Napoleón TIT, qué había mostrado siem- 
pre predilección por las cuéstiones aeromáuticas. 


Los días 10 y 11 de junio de 1859, Godard hizo ás-. 


censiones én globo cautivo delante de Milán. Otra as- 
censión en Fonti permitió un reconocimiento de Pés- 
chiera. 

El 20 de junio se elevó en Castelnodolo, subiéndo !1- 
brémente a 400 métros, y tuvo tiempo de echar una 


REVISTA DE AERONAUTICA 


el ¡del profésor Lowe al Presidénte de los Estados Uni- 
dos, y dice así: 


“Washington, globo “La Empresa” 


”Señor: El puesto de observación abarca una exten- 
sión de 50 millas dé diámetro, poco más o menos. La 
ciudad, con su cinturón de campamentos, présenta un 
escenario soberbio. Tengo el gran plácer de enviarle 
esté telegrama, el primero que 'ha sido transmitido des- 
de una estación aérea, para mostrarle mi reconocimien- 
to por haberme alentado y dado la ocasión de diemos- 
trar los servicios que la ciencia aeronáutica puedé rén- 
dir al Ejército en estas comarcas.” 


En el mes dé septiembre dé 1861, La Mountain, uno 
de los áeronautas más atrevidos, suministró, por su as- 


cénsión aérea aprovechando hábilmente el viento favo- 


rable, preciosas imformaciones al General Mac Cléllan. 





Acto de inflar un globo portador de proclamas de la Commune en la plaza 
del Hótel-de-Ville, de París, el 3 de mayo de 1871. 


(Fotografía de L'Histoire de l'Aéronautique.) 


rápida. ojeada sobre las instalaciones del enemigo. El 
23 del mismo mes, en Castiglione, sube de igual forma 
y trae nuevos imformés. La víspera de lá “batalla de 
Solferino wolvió a prestar su cooperación al Ejército. 


El 28 de junio se eleva en un nuevo globo, ácom- 
pañado de un oficial, antes del páso del Mincio. 


Sin embargo, todos estos servicios de la aerosta- 
ción mo sé pueden compárar a los que prestó en la 
batalla de Fleurus; de ahí toda la importancia dé ésta 
para la aerostación militar. Pero su papel vuelve a sér 
muy lucido en la guérra de Secesión americaná. 

El Gobierno de los Estados Unidos condécoró con 
el título de Ingeniero aeronáutico a M. Allan, que ha- 
bía ideado la forma de comunicarse el observador aéreo 
con su campamento por medio de un hilo éléctrico,. El 
primer mensaje telegrafico transmitido desde el airé fué 


> 
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El globo de La Mountain salió del campo dé La Unión, 
a orillas del Potomác, y pasó por encima de Wiáshing- 
ton. ¡Cuando llegó a una altura determinada, sin pre- 
ocuparse del péligro que podiría correr, cortó la cuer- 
da qué mantenía su globo en comunicación con la tié- 
rra y se eleva rápidamente hastá 2.500 metros, encon- 
trándose encima mismo de las líneas énemigas. Alli pudo 
observar perfectamente las posiciones y movimientos 
del adversario. Arroja en seguida bastante lastré pára 
podér elevarse hasta unos 5.000 metros; encuentra én- 
tonces uma corriente de airé, que le arrastra en la di- 
rección de Maryland, dondé desciende con toda segu- 
ridad, después de habér pasado, como ya hemos dicho, 
por encima de Washington. 


El Géneral Mac Cléllan quedó tan satisfegho de los 
resultados alcanzados por los reconocimientos aéreos, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


que, á requerimiénto suyo, el Departamento de la Gue- 
rra ordenó la construcción de cuátro muevos globos, 


En 1862, una Observación aéreá nocturna descubrió 
que las tropas confederadás del General Mac Gruder 
habian evacuado la ciudad de Yorktown cuando los 
federales hacian los preparativos para sitiarla. 


En marzo de 1862, Lowe obtuvo fotografías de 
Richmond désde un globo cautivo, y lás pruebas, di- 
vididás en cuadrados, fueron utilizadas estratégica- 
mente; siendo ésta la priméra áplicación a la guerra 
de la fotografía aérea, porqué los ensáyos réalizados por 
Naidar con el mismo fim, duránte la guerra franco- 
piamontesa, no obtuviéron éxito. 


El 24 dde mayo, el General Stonéman dirigía desde 
un globo, por primera véz en la Historia, el tiro de 
la ártilleria sobre el enemigo. 


Entre otras muchas y variadás mtervenciones de 
los medios aéreos en los combates de esta campaña, meé- 
recé destacarsé la labor realizadá por la telegrafía eléc- 
trica, que facilitó la comunicación entre el observador 
del ¡globo y los puestos de mando dé tierrá; las obsér- 
vaciones sé transmitían con mayor rapidez y éxacti- 
tud, quedando rélegado a segumdo término el primiti- 
vo procedimiento de las bandéritás de distintas formas 
y colorés. Allan transmitió, desde un globo, a su comán- 
dante toda clásé de observaciones, incluso él envío de 
fotografías. 


Otro dato curioso és el que sé refiere al traslado 
de los ¡elobos de un lugar a otro; los soldajddos de las 
compañiás de aeronautas estaban exentos de las tati- 
gosas y agotadoras marchas a que estuvieron obligados 
los franceses en la guerra francoaustriaca de 1794, cua:- 
do transportaban los globos hinchados a través die los 
campos dé Francia, Bélgica y Alemania; el ferrocarril, 
la flamánte locomotora, les ahorraba todos aquellos 
trabajos: ellá remolcaba los globos cuando se despla- 
zaban dé un lugar a otro. 


También, durante la guerra de Secesión, el Presi- 
dente Lincoln decidió crear un Cuerpo de Aerosta- 
ción, El nuevo Cuerpo comprendía a los aéromautas cl- 
viles, encargádos de la parte técnica y de las ascen- 
siones, á los cuales se les concedía «una asimilación. Al 
lado dé cada uno de ellos (había um ¡Cápitán con cin- 
cuenta hombres de maniobra. El globo estaba puesto 
á disposición de todos los Oficiales qué deseaban obte- 
ner informes. Y aquí sucedió una «cosa análoga a la 
ocurrida en Francia: cuando la ¡guerra adquirió mayor 
movilidad decayó la áérostación militar; y si á esto 
afradimos algunos errores debidos a la inéxperiencia dé 
los oObservadorés, comprenderemos bien el motivo de 
lá desaparición «dde estos servicios. Sin embargo, el ma- 
térial empleado parece que fué de ibuená calidad, así 
como tantbién. las máquinas destinadas á la fabricación 
del hidrógéno, | 


A, través dé estos relatos, vemos ¡que primero la 
observación, diespués el bombardeo, la fotografía aérea 
y la telegratía, hacen su aprendizaje en los globos, y 
a través de éstas modestas máquinas dde iguerra van 
perféccionándose en el transcurso de los años hásta 
llegár a adquirir la precisión dé los métodos actualés. 
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Por tanto, sólo por este motivo es interesante conocer 
el desarrollo de da aerostación. 


Es de todos conocido él importante papel desém- 
peñado por los globos en el curso de la guerra franco- 
prusiana de 1870, tanto como medio de observación 
como en el servicio postal y ¡dé palomas mensajéras. 
Ello fué debido al perfeccionamiento alcanzado en las 
ascensiones, y puede decirse qué, gracias a los “globos 
corréos, Paris pudo sostener durante cuatro mesés el 
sitio puesto por los alemanes, pués los aeróstatos y las 
palomas mensajeras fueron los úmicos medios dé co- 
municación con el exterior. 


Desde que Paris fué amenazado, en los priméros 
días de septiembre, algunos aeronautas—Nadar, Euge- 
nio (Godard y otros—ofrecieron sus servicios my, su ma- 
térial para obsérvar los movimientos del enémigo. Se 
establecieron trés puestos dé observación, que funciona- 
ban día y noche. 


Nádar organiza la primera salida. Durnof salió el 
23 de septiembre en su viejo globo “Neptuno”, provo- 
cando, al pasar por Versalles, la ira de Bismarck, y 
descendió tranquilamente cerca de Evréux. 


El servicio de pálomas mensajeras fué completado 
com la puesta a punto dé la microfotografía por Da- 
gronr: procedimiento de reducción a ocho centésimas 
partes sobre películas de colodión. Por este método sé 
fotografiaban 16 páginas de texto sobre una película 
de tres por cimco centímetros, pesando cinco centigrá- 
mos. Cada cárta contenía cérca de 15.000 ciíras, o. sea, 
alrededor de 200 telegramas. Cada paloma podía llevar 
20 películas: unas 300.000 letras O signos, 


El pasajero más ilustre del sitio fué León Midhel 
Gambetta, jefe del ¡Gobiérno provisional, ¡que logró sa- 
lir el 7 de octubre. Este hecho fué trascendental, táan- 
to para la naciente República, implantada por las ma- 
sas populares el 4 de septiembre, como pará la marcha 
dé las Operaciones posteriores. 


Durante el sitio de Estrasburgo, en 1870, un aéro- 
náuta imelés, al servicio de los alemanes, hizo obser- 
vaciones aéreás delante de la ciudádi 


El último globo correo salió de París el 28 de ene- 
ro dé 11871 con la noticia del armisticio. 


Otro hecho interesante nos «muestra el sitio de Pa- 
rís en esta guerra: los prusianos estaban muy preocu- 
pados con los sérvicios préstados por los islobos co- 
rreo, iy pará oponersé a esto, la Casa Krupp construyó 
un cañón «antiaéreo, el primero de ésta clasé en la His- 
toriá, que fué empleado el 12 de noviembre de 1870. 
Por segunda vez se empleaba el tiro contra áeronaves; 
lá primera tentativa se hizo en la ¡guérra francoaus- 
tríaca de 1704, pero sin emplear un armamento espe- 
cial pára dicho fin. :Los prusianos loeráron derribar 
tres globos iránceses. 


El 19 de julio de 1870, él (Gobierno de Napoleón III 
declaró la guerrá a Alemania. Entonces madie podía 
imaginarse los servicios tan importantes que iba a des- 
empeñar lá aerostáción en el transcurso de la ¡guerra 
y, sobré todo, en los sitios de París y otras plazas, como 
Metz y Estrasbungo. 


El 18 de marzo de 1871 París fué nueváménte esce- 
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nario de otra revolución : la Commune. El Gobiérno de 
Versalles se vió obligado a sitiar París en presencia 
mismo de los alemanés. Duránte este segundo sitio, la 
Communé trató de onganmizár un senvicio de globos que 
no pudo funcionar. 


Trasladémonos ahora de la vieja Europa a la na- 
ciente América hispana, y, más concretamente, a la 
del Sur. 


Entre los años dé 18635 a 1870, el Paraguay ludhó 
contra tres naciones: Argentina, Brasil y Uruguay, qué 
formaron la Triple Alianza. 


Pues bien: durante esta guerrá, en 1966, el Empe- 
rador del Brasil, Pedro 11, llamó a los hermanos Allen; 
éstos se trasladaron a aquel país con un globo cauti- 
vo preparado por Lowe, obteniéndose excélémtes re- 
sultados de su empleo. 


Y volvamos de nuevo a la vieja Europa, y dentro 
de ésta, a la cuná «de la aerostación: Francia. En 1874, 
esta nación consideró á la aerostación como un arma 
necesaria, debiéndosé emplear junto con los demás 
Cuerpos, tomando, por primera vez, la aerostación mil- 
litar una forma permanente. 


Los globos cautivos militares francesés (hán figu- 
rado en la mayoría de las maniobrás después de 1880 
y fueron utilizados én numerosás campañas. Así, en 
la de Tonkín, en los años 1884-85, les prestó señala- 
dos servicios, produciendo, sobre todo, gran etécto mo- 
ral. Eu China, én 1900, también se obtuvieron buenos 
resultados, así como en 1907 en Marruecos. 


En 1885, dos destacamentos de iglobos ingléses in- 
tervinieron con éxito en las campañas de pacificación 
de Alfricá del Sur (Bechuanaland) y del Sudán. Fué 
én ésta ocasión cuando se emplearon por primera méz 
los tubos para el transporte de hidrágeno comprimido, 


En las dos partés de lá ¡guerra del Transvaal (1899 
y 1900), Inglatérra empleó intensamente los globos y 
cometas. 


En el año 10900, los aéronautas ingleses estaban a2so- 
ciados al Cuerpo expedicionario dé China. 


Una vez creada, en 1885, la Aerostación militar tta- 
liama, es utilizada en la campaña de Albisinia de 1887, 
principalmente delante de Massaoua y Saati. Á pesar 
ide su restringido empleo, los globos de observación 
italianos consiguieron señalados éxitos; no obstamté, 
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los asignados a las tropas expedicionarias fuéron repa- 
triados. Los cáméllos prestaron buenos servicios a los 
aeromautás como medio de transporte para los tubos 


de gas. 


En los últimos veinté años del siglo XIX es cuaán- 
do aparecen en casi todos los países los Cuérpos «le 
aeronautas militares, empleando generalmente en sus 
comienzos material francés. 


En España se creó en 1884. En la guerra de Cuba 
de 1895-98, cuando los Estados Unidos intérvinieron 
definitivamente en favor de los cubanos, los globos jugaron 
un papel decisivo én él sitio de Santiago de Cuba, y 
máyor aún, én la acción de Pozo Hill. 


Tampoco, hasta 1884, ¡funciona en Alemania, de 
una manera regular, un Cuerpo de aeronautas; pero 
hasta la guerra de 1914-18 no interviénen en acciones 
bélicas. A Alemania corresponde el mérito de la crea- 
ción de los globos-cométas. 


No sólo en Europa y ¡América se emplearon los 
globos en accionés dé guerra, sino támbién én el Lé- 
jano Oriente; los puéblos asiáticos los ensayaron con 
iguales finés. Cuando los rusos tomaron la plaza de 
Tien-Tsint, en 1900, se apoderaron de varias unidades 
de globos chinos. En la guerra rusojaponésa, én 1904, 
se empléarom por primera vez, paralelamente con los 
elobos esféricos, pequeños globos alargados. De este 
procédimiénto se valió España en su guerra dé 1909 
contra los marroquies. 


Hasta aquí los diferentés empleos y actuaciones de 
la aerostación en el siglo XIX y comiénzos del XX. 
A través de todo lo expuésto, podemos observar cómo 
los modestos globos iban abriendo más y más el ho- 
rizonté y dilatando él campo dé acción y los procedi- 
mientos de la ¡guerra en el aire. No fué, pues, un gol- 
pe mortal para la Aerostación militar el desastre de 
Aíibukim. Pasó, fuerza es réconocerlo, crisis más o meé- 
nos grandes; pero támibién es cierto qué al final de 
cada «una de ellás sureía con nuevos bríos, sacando a 
la luz nuevas modalidades dé empléo qué la experien- 
cia iba perfeccionando. Las ventájas obtenidas por los 
elobos esféricos ibán a ser adoptadas por los dirigi- 
bles y, finalmente, por el avión. La evolución de éste 
fué rapidisima y pronto llegó a sér el rey del espa- 
cio; entoncés... ¡el hombre había lográdo conquistar 
él aire! Su aspiración imnatá se trocó en hermosa rea- 


lidad. 
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La guerra ha durado ya casi dos años. Continúo 
volando y combatiendo. Hasta la fecha he tenido suer- 
te suficiente: he tomado parte en más de 120 com- 
bates aéreos, sin haber sido derribado. Bien es ver- 
dad que mi aparato ha sido tocado infinidad de veces 
por las balas; pero continúo volando el mismo “Fiat” 
con que comencé. ¡Cuánto te debo, mi fiel compañe- 
ro de guerra! ¡El “3-51”! 





Noticiario 
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Arrancado brutalmente de las entrañas de la tie- 
rra; sometido y tratado bajo el fuego infernal de los 
altos hormos; modelado y forjado por la mano del 
hombre, y orientada tu educación por el genio 'del in- 
genero calculador, eres hoy, guiado por mí como pi- 
loto, mi vehículo alado sobre ' los frentes de batalla, 
Nadie mejor que tú sabe los esfuerzos que te he pe- 
dido, ni nadie mejor que yo los que has realizado. 

«.<... Algunas veces has contemplado de cerca el 
cuadro del ememigo incendiado a pocos metros; otras, 
el paracaídas abierto sosteniendo un cuerpo humano 
que se salvaba; otras, la gente despavorida que se 
apeaba en marcha de los camiones, huyendo del incen- 
dio que tus lenguas de fuego provocaban; también he 
podido contemplar tu mirada, que se torcía para no 
perder de vista al que intentaba sorprenderte por la 
cola. o | | 


¡Cuánto contacto hemos tenido en los momentos 
más sublimes de la guerra! Eres, al parecer, material, 
porque en silencio lo soportas todo; pero yo sé que no 
es sólo esto: en tu cuerpo se encierra un corazón fuer- 
te y generoso; tu lenguaje, que yo comprendo, dice a 
cada momento lo que sientes; tus pulsaciones, refleja- 
das en tus indicadores de a bordo, acusan constante- 
mente el trato que se te da, y recuerdo perfectamente 
las veces que de ti he abusado, porque con discreción, 
pero con firmeza, me has avisado y corregido... ¿Cuán- 
to tiempo durará todo esto? No lo sé. Sólo me inte- 
resa el triunfo final de nuestra causa, y esa seguridad 
la tengo con convencimiento pleno. Entretanto, con- 
tinuaremos volando en los cielos. Emoción, interés, 
aventura, tensión... Todavía sentimos algo gue nos cos- 
quillea a lo largo de la medula hasta que disparamos 
el primer tiro... 


Guerra en el aire. El Grupo Azul continúa escri- 
biendo su gloriosa hoja de servicios y de victorias en 
los aires. Y nuestro emblema continúa brillando bajo 
los rayos del sol, teniendo coma fondo el profundo 
azul del cielo de España, diciendo al mundo que la su- 
o premacia y el dominio del aira pertenece a las alas 
a o a o a Zi de la España Nacional... 


ES 


E 
so OS ss 
PEREA 


za BR AER 


(Palabras finales de las Memorias escritas por el pro- 
pio García Morato.) 
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En el Quinto 


Hace cinco años, las tropas nacionales, 


bajo el mando del Caudillo, dieron feliz 


remate a nuestra Guerra de Liberación. 

Conmemorando el hecho, el día 1 de 
este mes se ha celebrado el sexto desfile 
de la Victoria con toda brillantez y en- 
tusiasmo, 0 

Participaron en él fuerzas de los Ejér- 
citos de Tierra, Mar y Aire y de las Mi- 
licias del Partido y Universitarias, que 
en apretadas filas iban cruzando con rit- 
mo acompasado y aire marcial ante la 
tribuna del Generalísimo, de las altas 
jerarquías del Estado y entre la inmen- 
sa multitud estacionada a los lados de 
las amplias avenidas de nuestra capital, 
que testimonió su fervor patriótico con 
entusiastas vivas y aclamaciones al Cau- 
dillo y a sus tropas. 

El excelentísimo señor Capitán gene- 
ral de la primera región militar, Tenien- 
te general Saliquet, inició el desfile acom- 
pañado de su Estado Mayor y precedido 
por una sección de motoristas. Otra de 
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Aniversario de la Victoria 


Caballería daba escolta al Capitán gene- 


ral, quien, una vez rebasada la tribuna 


de $S. E, el Jefe del Estado, descendió de 
su automóvil y fué a ocupar un puesto 
en ella al lado izquierdo del Caudillo. 

Después desfilaron con toda corrección 
fuerzas de Marina, integrando un bata- 
llón, al mando del laureado Capitán de 
corbeta don Federico Sánchez Barcálz- 
tegul. 

A continuación, la representación del 
Ejército del Aire, compuesta únicamen- 
te por fuerzas de Tierra, con efectivos 
de una bandera, al mando del Comandam- 
te de Tropas de Aviación señor Palomil- 
no Fournier, Abría marcha la escuadra 
de Gastadores de la Primera Legión de 
Tropas de Aviación, seguida de las ban- 
das de cornetas y tambores y de la mú- 
sica, A continuación, el citado Coman- 
dante, seguido de su ayudante. Después, 
la primera Compañía de la Primera 
Bandera de aquella Legión, al mando 
del Capitán Chico Jiménez; el estan- 
darte de la Región Aérea Central, por- 


tado por un Oficial, a cuya insignia da- 
ban escolta tres Sargentos de Tropas. Ce- 
rraban la formación la Unidad de Plana 
Mayor de la citada Región Aérea, a 
las órdenes del Capitán Rodano Soto, y 
la 17 Unidad de Servicios del Ministe- 
rio, al mando del Capitán Peinador Mo- 
reno. 

El verdadero alarde que de su perfec- 
ta instrucción dieron muestra las fuerzas 
de Aviación mencionadas fué premiado 
por el público con entusiastas aplausos 
a su paso por todo el trayecto de la Ave- 
nida del Generalísimo, calle de Alcalá y 
Avenida de José Amtonio, 

A las fuerzas de Aviación seguían las 
distintas Academias Militares, las Mili- 
cias Universitarias, la gloriosa Infante- 
ría española, Caballería y Milicias de 
F, E. T. y de las J. O. N. $., que acredi- 
taron una vez más su marcialidad e ins- 
trucción, siendo aclamadas por la mul- 
titud enardecida, que no cesaba de vito- 
rear a España, al Caudillo y al Ejército. 





Las fuerzas del Ejército del Atre, en el desfile de la Victoria. 


El 
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EL “RAID” 


Por el Teniente 


Tienen por objeto estas lineas recordar una de aque- 
Mas gestas escritas por nuestras alas a través de los espa- 
cx0s, próximos unos, lejanos los otros, en que el nombre de 
España iba transmitiéndose en el ronco lenguaje de los mo- 
tores de pueblo en pueblo, de continente en continente, como 
antaño sucedió con las velas de nuestras carabelas al ser sa- 
cudidas por todos los wentos de todos los mares. 


El día 5 de abril se cumple el XVIIl aniversario de 
aquella gesta que ccmenzó en Madrid en los primeros días 
de la primavera de 1926 y culminó en Manila el 13 de mayo 
con caracteres de apoteosis. 


El sentido simbólico bastaba para justificar por sí solo 
el objeto del viaje. Y esa era la primordial intención de 
aquellos que con tesón y entusiasmo lo habian proyectado. 


Después de una meticulosa preparación y estudio de la 
ruta a seguir, de vencer cuantas dificultades se presenta- 
ron, cumpliendo un deseo común, partieron del aerodromo 
de Cuatro Vientos, cuna de las alas hispanas, rumbo a Ma- 
nila, tres sesquiplanos Breguet XIX, modelos “Gran Raid”, 
bautizados con los nomres de Fernando de Magalla- 
nes, Sebastián El Cano y López de Legazpi. Tres nombres 
que nos hacen recordar una parte de la exuberante y dila- 
tada historia de nuestrcs descubrimientos, del alma civili- 
zadora y engendradora de pueblos, de la bizarría indómita 
de nuestra raza, forjadora de epopeyas jamás igualadas por 
nación alguna. Y fueron los continuadores de aquellos im- 
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trépidos capitanes el Comandante Esteve y los Capitanes 
Gallarza y Loriga, secundados con todo entusiasmo por los 
mecán:cos Calvo, Arozamena y Pérez. 


Sus ansias y desvelos iban a convertirse en realidad. 
Pero ¿lograrían llevar el abrazo fraternal de la Madre Es- 
paña a sus hijos de Filipimas? Ellos tenian fe ciega en el 
éxito de sus aspiraciones, y vencieron. Vencieron los tres, 
porque la presencia de Esteve se palpaba en el ambiente 
triunfal de Manila y los filipinos asociabauú su nombre en 
todos los hcmenajes que tributaban a nuestros aviadores. 


Aquella nueva hazaña colocaba a España entre las gran- 
des nac:ones aéreas, demostrando al mundo que era capaz 
de realizar en el aire lo que ya había confirmado por mar 
y tierra. El espiritu de la raza podría estar aletargado, pero 
jamás inerte. 


El viaje estaba proyectado para 20 etapas; pero al lle- 
varse a la práctica quedó reducido a 16. El recorrido total 
fué de unos 18.000 kms., y el itinerario que siguieron es 
el indicado cn el gráfico adjunto. Á continuación expone- 
mos un resumen de las d:ferentes etapas del vuelo. Ello nos 
servirá para comprobar que no se trataba de un viaje de 
placer, sino todo lo contrario, y apreciar en todo su valor la 
magnitud de la empresa. 


1.2 etapa: Madrid-Argel.—A las 8 y 135 de la mañana 
despegaba el Comandante Esteve del aerodromo de Cuatro 
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Vientos, haciéndolo a continuación los otros dos aparatos, 
con intervalos de un minuto. 


Los 900 kms. de esta etapa fueron cubiertos sin trapie- 
zo alguno en cinco horas. 


22 etapa: Argel-Tripoli (6 de abril). —Amaneció el día 
cubierto con una densa neblina, siendo necesario aplazar 
la salida por unas horas, para dar lugar a que se disipase 
aquélla; pero en vista de su tenaz persistencia, deciden par- 
tir a las 10 de la mañana. 


El recorrido, de 1.300 kms., fué salvado en siete horas. 


3% etapa: Trípoln-Bengas: pa de abril).—A las y de la 
mañana despegaron los aparatos de Gallarza y Loriga. Es- 
teve, retrasado por una avería en la bamba de gasolma, se 
les uniría en El Cairo. 

La distancia, de 900 kms., fué recorrida en seis horas. 
La última parte de la etapa fué bastante comprometida a 
causa de los remolinos del desterto líbico. 


4% etapa: Bengasi-El Cairo (8 de abril).—La distancia 
en línea recta que separa a estas dos ciudades es de I.150 
kilómetros, y el tiempo que tardaron en recorrerlos fué de 
unas ocho horas. 


Al día siguiente, a las 3 de la tarde, aterrizó Esteve en 
El Cairo. 


5 etapa: El Cawo-Bagdad eS de abril). —Jornada dura 
era el etapa, dura y peligrosa, porque el desierto sirio no 
ofrece jamás tranquilidad al piloto que tiene necesidad de 
atravesarle. Los ingleses, espíritus prácticos, habían orga- 
nizado un sistema de señales distintivas sobre el desierto, y 
la ruta aérea de las fuerzas aéreas inglesas fué marcada 
con tractores, los cuales dejaban una profunda huella en el 
suelo. Además, cada 20 6 3o millas habían dispuesto tam- 
bién de un lugar para aterrizar. 


A las 7 y 15 de la mañana despegaron los aparatos. 
Al entrar en el desierto tienen que volar a 3.000 metros de 
altura, porque las nubes de arena dificultan el funciona- 
miento de la carburación. 


El Comandante Esteve se perdió entre remolinos de are- 
na y nubes poco tiempo después de internarse en el desierto. 


6.2 etapa: Bagdad-Bushire-Bender-Abbas (13 de abril). 
Para dar tiempo a que se incorporase Esteve, se aplaza un 
día la salida de Bagdad. Mas como éste no llega, salen los 
dos aparatos rumbo a Bushire, donde habían de repostar 
easolina y aceite. La travesía fué mala, a causa de los re- 
molinos de arena. Como en la etapa anterior, tuvieron que vo- 
lar alto; las particulas de arena, arrastradas por el fuerte 
viento, pueden llegar hasta: los 2.000 metros. Ello dificulta, 
como ya hemos hecho notar, la carburación, y por otra pat- 
te, el aceite se mezcla con esas arenillas, pudiendo impedir 
su circulación cuando se cibstruyen los filtros. 


A la una y media de la tarde se reanuda el viaje, que 
continuó siendo malo. 

72 etapa: Bender-Abbas-Karachi (14 de abril). —Se dis- 
pone la salida para las 6 de la mañana. Después de una 
travesía muy molesta, a causa del mal tiempo reinante, ate- 
rrizan en Karachi a las 13 y 3o horas. Cuando llegaron se 
encontraron con la agradable noticia de que Esteve y el me- 
cánico Calva habían sido hallados, vivos, en el desierto de 
Siria. 


8% etapa: Karachi-Agra (16 de abril). —Nuestros avia- 
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dores despegan muy de mañana para no verse expuestos a 
la mayor fuerza del sol. Sin embargo, a pesar de la hora, 
el calor era intenso, y para evitar una posible insolación 
“salacoff”. Había momen'cs en 
que los meneos eran tan intensos que la gasolina no llega- 
ba regularmente al carburador y el motor rateaba de for- 
ma alarmante, Quizá fuese esta la jornada más dura de todo 
el viaje. El tiempo empleado en recorrerla fué de se:s ho- 
ras y cincuenta minutos. 

5% etapa: Agra-Calcuta (18 de abril). —El calor era so- 
focante y los aparatos continuaban bailando como en la eta- 
pa anterior. Al llegar a Calcuta hubo necesidad de reparar 
los ““capots” de les motores, que llegaron agrietados, en pre- 
visión de males mayores, teniendo. que aplazarse la salida 
hasta el día 21. 

* etapa: Calcuta-Rangoon (21 de abril). —Había que 
atravesar en esta etapa las selvas de Birmania, lo cual ha- 
cía más interesante el recorrido y más peligroso tamb:én. 
En vista de lo cual dispusieron la salida para las 6 y 45. El 
tiempo se mostró más benévclo que en las jornadas ante- 


riores, y par consiguiente, el recorrido fué más 'ag:- dable. 


A las 14 horas y 17 minutos tomaban tierra en el hipódro- 
mo de Rangoon. Los 1.300 kilómetros de la etapa fueron 
cubiertos en siete horas y treinta y dos minutos. 


11.* etapa: Rangoon-Banckor (22 de abril).—Durante 
su estancia en Siam pudieron observar lo adelantada y bien 
organizada que estaba la Aviación de aquel país. Una no- 
che, aprovechando la claridad de la luna, los aviadores sia- 
meses efectuaron vuelos, interviniendo incluso alumnos en 
honor de los pilotos españcles. 


En este trayecto, como en el anterior, había que volar 
algún tiempo por encima de selvas vírgenes, lo cual no era 
para habérselas todas consigo, Mas, afortunadamente, todo 
se deslizó tranquilamente. 


12% etapa: Banckok-Sargón (24 de a —Los moto- 
res empiezan a mostrarse un tanto achacosos; pero a pesar 
de todo, la etapa se cubrió sin novedad, y a la una de la 
tarde descendían en el aerodroma de Bien-Hoa, población 
distante unos 25 kms. de Saigón. Señalemos que hubo ne- 
cesidad de modificar algo la ruta. 


Todo estaba preparado para la salida al día sigu:ente; 
pero cqmo el hombre propone y Dios dispone, a poco de 
despegar se vieron en la precisión de aterrizar nuevamen- 
te: el motor de la víspera seguía achacoso. ¿Qué le sucede ? 
¿Cuál es la causa de su mal? ¡Los mosquitos! Sí, señor, 
los mesquitos, que habían podido llegar hasta el carburador 
e impedían la entrada de la gasolina en él. En vista de to- 
dos estos acontecimientos y de la mala pasada de estos an- 
tipáticos animalitos, se aplaza la salida hasta el día siguiente. 

13% etapa: Saigón-Hanoi (26 de abril). —Es necesario 
introducir algunas modificaciones en la ruta a causa de las 
condiciones atmosféricas. Gallarza, después de aprovisio- 
narse de combustible en Vink, continúa sin novedad hasta 
Hanoi. Loriga se ve precisado a aterrizar en Hué porque 
el motor de su aparato no carburaba bien, y no puede re- 
anudar el vuelo hasta el día siguiente. De Hué saltó a Vink, 
en donde cargó gasolina, y prosiguió su viaje hasta Hano!. 
Aquí estuvieron detenidos tres dias por indisposición de 
Arozamena. Durante su permanencia en la capital del Ten- 
quín fueron condecorados con la Cruz del Dragón de An- 
nam, Orden que data de 1866, fundada por el Emperador 
Duc-Duc. Yo recuerdo cuando el bueno de Pérez, en los 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ratos de descanso de nuestra guerra, nos contaba las peri- 
pecias del viaje y la historia de aquella condecoración, que 
él llevaba crgulloso en su pasador. ¡Qué buenos ratos nos 
hacía pasar con sus charlas! 


14* etapa: Hanoi-Macao (1 de mayo) (1). — Gallarza cu- 
bre la etapa sin dificultad alguna; sin embargo, éstas sur- 
gieron al aterrizar en Macao, a causa de pequeñas dimensio- 
nes del campo. Pasaron cuatro días sin noticias de Loriga, 
al cabo de los cuales el cañonero portugués Patria las trans- 
mitía por radio a Macao: Loriga y Pérez se encontraban a 
bordo, sanos y salvos. Se habían visto obligados a aterrizar 
en Tien-Pack, y después de mil peripecias fueron reccgi.- 
dos por el buque lusitano y transportados a Macao. El apa- 
rato había quedado en Tien-Pack. 


Durante aquellos cuatro días se repararon los desper- 
fectos sufridos par el aparato de Gallarza, al aterrizar en 
“Macao, y ahora se encontraba dispuesto para un vuelo de 
prueba. 


En Macao se les. presentaba un serio problema a los 
aviadores . ¿Cómo seguir el viaje? Por fin, después de mu- 
chos preyectos, deciden consultar el caso con Madrid. Y 
mientras llegaban. las instrucciones de la capital de España 
fueron agasajadios con la proverbial hidalguía portuguesa. 


Llegaron las instrucciones, en las que se les ordenaba 
continuasen juntos hasta Manila Gallarza y Loriga, tripu- 
lando el avión del primero. 


El resultado de la prueba del avión fué satisfactorio, 
cn vista de lo cual deciden la partida para el día 11. 


* etapa: Macao-Aparri (11 de mayo).—Manila ente- 
ra vibraba de emoción ante la próxima llegada de los avia- 
dores españoles. Los festejos iban a adquirir carácter na- 


(1) N, de la R.—La etapa prevista era Hanoi-Cantón; 
pero a causa de la guerra civil que ¡entonces se sostenía en 
China, fuzron advertidos de la imposibilidad de tomar tierra en 
Cantón. No quedaba otra alternativa que la de aterrizar en 
Macao, y así lo hicieron, len un pequeño, campa de fútbol, que 
presentaba grandes dificultades para aquella maniobra, difi- 
cultades que pudieron ser vencidas gracias a las facilidades 
dadas por las; autoridades portuguesas, que hasta incluso dis- 
pusieron la tala de una hiléra de árboles que no permitía el 
despegue, 
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cional. Todos rivalizaban en entusiasmo: filipinos, españo- 
les, americancs. 


A las 7 y 25 minutos de la mañana emprenden el vuelo 
hacia tierra filipina. En las proximidades de la isla de Lu- 
zón esperaban dos aviones americanos para escoltarles has- 
ta Aparri. Y, ¡por fin!, a las 2,20 de la tarde aterrizan fe- 
lizmente en esta población. 


El recibimiento fué magnifico: saludos, bienvenidas, 
abrazos; todo ello contribuía a aumentar la emoción del 
triunfo de aquellos mensajeros de España. Poco después 
de su llegada, la iglesia de Aparri se vió invadida por el 
enorme gentío que les acompañaba para asistir al solemne 
Tedéum en acción de gracias. 

162 etapa: ÁAparri-Mantla (13 de mayo).—En la mitad 
del camino apareciercn doce aviones militares, que dieron 


escolta al aparato español, volando en formación con él 


hasta el final del viaje. 


- ¡Llegada a Manila! He aquí el sueño convertido en her- 
mosa realidad. Recibimiento triunfal, apoteósico. Sacados 


en hombros del aparato, zarandeados, apretujados, ¡tal era 


el frenético entusiasmo de la multitud congregada en el 
aerodromo! Lcs encargados de guardar el orden fueron im- 
potentes para detener aquella avalancha humana, que se 
desbordó de entusiasmo cuando el aparato terminó de ro- 
dar. Por fin, tras dura batalla, pudieron trasladarse a la 
catedral. Su paso por las calles de Manila es acogido con 
vitores y aclamaciones. Una vez en la basílica, todos se dis- 
ponen a dar grac:as al Cielo por la feliz llegada de aquellos 
que vienen a traerles un cariñoso abrazo de la Madre Es- 
paña. El Tedéum fué entonado fervorosamente por todos 
cuantos allí se congregaron. 

““¡ Gloria a Dios en las alturas!”, fueron las últimas pa- 
labras del legado de la Santa Sede en Filipinas en su plá- 
tica de salutación. Y nosotros añadimos: “Paz en la tierra 
a los hombres de buena voluntad.” Han ganado merecida- 
mente la tranquilidad de sus espíritus y el descanso de sus 
cuerpos quienes supieron llevar hasta el £n aquella misión 
que les fué amorosamente confiada. Ellos, remontando las 
alturas, a través de desiertos, selvas, montes y mares, fue- 
ron los emisarios de la España inmortal, descubridora de 
mundcs, conquistadora de imperios, evangelizadora de pue- 


blos, pe 
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ENSAYOS SOBRE ARTE MILITAR 
AEREO.—Primera parte: ESTRATE- 
GIA, por el Comandante aviador don 
Luis Bengoechea.—360 páginas en 4." 
Imprenta del Ministerio del Átre, 1944, 
En tela.—25 pesetas. 


La singular belleza y encanto de aero- 
dromos como el de Sevilla obedece a que 
en vez de las sucesivas ampliaciones y 
reformas que el tiempo impuso en tantos 
otros, se proyectó con toda amplitud de 
miras y feliz visión de lo que era y lle- 
saría a ser Aviación. 

Eso mismo ocurre con este libro, No es 
fruto de un viejo profesional (que el es- 
cribir con furdamento requiere normal- 
mente experiencia y cultura que sólo el 
tiempo da), que a los conceptos inconmo- 
vibles de un Clausewitz adaptara los de 
nación €n armas, progreso de comunica- 
ciones y armamento, Aviación y guerra 
integral. Ni tampoco la impetuosa y ju- 
venil improvisación del entusiasta de su 
propia especialización, que puede llegar 
a deformar la mentalidad. 

Próximo ya “al mezzo del camino de 
la sua vita”, de una vida intensa, de me- 
ditada experiencia, en la guerra, en el 
Profesorado v hasta en el Mando; ma- 
drugador, estudioso, dinámico incansa- 
ble, el autor ha sentido la inquietud de 
la falta de un libro que colocara la acti- 
vidad del Arma aérea dentro del ámbito 
general de la guerra, del conjunto de los 
Ejércitos y de la Nación, y se ha pro- 
puesto llenar ese vacío y lo ha logrado. 

Y ello como edificio de nueva planta, 
sin prejuicios, con independencia de cri- 
terio, aprovechando sólo de lo antiguo el 
esquema de las cuestiones que se propu- 
sieron en esa disciplina las anteriores ge- 
neraciones, por lo cual resulta tan com- 
pleto el programa, y contestando a ellas 
como hombre no ya de estos tiempos, sino 
del día de hcy, de un hoy más abocado 
al mañana que consecuencia del ayer. 

“Estrategia” titula a esa su primera 
parte; “Táctica” será la segunda, y sólo 
por contraste con ésta se justifica el pri- 
mer «concepto, que el libro contiene mu- 
cho más. Es la Estrategia quien orienta 
una política de guerra; pero ésta lo es 
a su vez de la política nacional: de la ex- 
terior en primer lugar, pero sin olvidar 
que la interior influye en la orientación 
y posibilidades de la exterior, y ambas, 
consecuencia de un determinismo geográ- 
fico y de una economía. Y todo esto se 
estudia como fundamento de la organi- 
zación militar, y especialmente de la 
aérea, 

Basta ver el objeto de los primeros ca- 
pítulos: La guerra.—Política interior.— 
Política exterior.—Misión de las fuerzas 


armadas.— Fuerza efectiva y potencial; 


interesantísimo capítulo este, donde es- 
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tudia, además, la fuerza moral, el modo 
de reaccionar ante la agresión aérea; la 
propaganda; el bulo.—Guerra económica 
y su financiación.—Fuerzas armadas en 
los diversos Fstados, y como consecuen- 
cia de todo ello: Política militar y Orga- 
nización del Mando Supremo. 

Estudia en los siguientes: “La guerra 
aérea”; las características del Arma y 
las de su elemento, el avión. La adapta- 
ción a ella de los “principios” inmutables 
de la guerra y las características de em- 
pleo, sola o en combinación con los Ejérci- 
tos de Tierra y Mar, sentando el principio 
de que deben “coordinarse”, de ningún 
modo “subordinarse” los esfuerzos, anña- 
lizando muy acertadamente las dificulta- 
des de acierto y éxito en tan delicado 
asunto, y el remedio, que no es otro que 
una mutua convivencia y consiguiente 
conocimiento, 

Da a la organización de los servicios 
toda su importancia, y tras unas ideas 
de Derecho internacional, termina con un 
resumen en que se expone cómo se ela- 
boran los planes de guerra y de opera- 
ciones, que cierra con muy acertadas con- 
sideraciones finales. 

La forma es concisa y terminante. No 
hace incursiones históricas ni justifica los 
hechos, Se limita, sencilla y claramente, 
a sentarlos. Las cosas son como son, y, 
gracias a la forma sinóptica de su ex- 
posición, logra meter en sus páginas la 
sustancia de un volumen doble, ganan- 
do a la par concisión y claridad. 

Consecuencia es que no se lee el libro 
como una novela; es libro de estudio, que 
obliga a detenerse, examinar los incisos 
de cada página y meditar. 

Deseamos que así lo hagan nuestros 
compañeros de Arma, porque vislumbra- 
rán los amplios horizontes que rodean su 
especializada actividad, y militares y has- 
ta gobernantes, porque comprenderán 
qué visión tienen los aviadores del mun- 
do en que se mueven y obran. 





POSICION DE ESPAÑA EN LA ECO- 
NOMIA DEL PORVENIR. — Manuel 
Fuentes Irurozqui. — Publicaciones. de 
los Servicios de Propaganda del Minis- 
terio de Industria y Comercio.—Pre- 
cio: 5 pesetas.—Madrid, 1944. 


Este librito, de 130 páginas, constitu- 


ye el guión de una conferencia pronun- 
ciada ¡por su autor en el Círculo de la 
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Unión Mercantil e Industrial de Madrid 
en marzo de 1944. 

En sucesivos capítulos trata de la es- 
tructura de la economía española, sus 
orientaciones, la posición actual en el. co- 
mercio internacional y sus posibilidades, 
haciendo un repaso de los difíciles pro- 
blemas derivados de nuestra guerra y 
sus soluciones, hasta llegar al momento 
actual, francamente favorable. 

Aboga decididamente por la industria- 
lización española, siguiendo para ello las 
normas expuestas en otra publicación 
por el ingeniero señor Robert, exponien- 
do los diversos períodos que puede tener 
y buscando siempre una producción in- 
dustrial que nos libere del excesivo vo- 
lumen de importaciones, que sólo se com- 
pensan por exportación de los produc- 
tos agrícolas, difíciles de colocar muchas 
veces y de notable desvalorización en los 
sistemas de compensación internacional 
tipo “clearing”, que pueden resultar muy 
perjudiciales a los países que tienen ci- 
fradas sus exportaciones en los produc- 
tos sobrantes de su agricultura. 

De amena lectura, este volumen infor- 
ma a su lector de la situación y porve- 
nir de nuestro comercio, a base de cono- 
cimientos generalizados también de nues- 
tra economía en general. 





Carlos Buigas: BAJO LAS CONSTE- 
LACIONES. Viajes de Gil del Mar.— 
Editorial Bruguera. — Barcelona. — 
22 pesetas, 


Resultaría difícil comprender este: li- 
bro de prescindir por entero de toda re- 
ferencia a la personalidad de su autor. 
No se trata de un escritor profesional, 
aunque gran parte de su actividad se 
haya dedicado «al periodismo, sino funda- 
mentalmente de un ingeniero, del “mago 
de la luz”, cuyo nombre se hizo popular a 
raíz de nuestra Exposición de Barcelona ; 
y si en cierto modo su obra literaria no 
deja de ser una continuación de la otra, 
tampoco podría olvidarse su carácter de 
evasión; evasión de las limitaciones que 
la materia impone a una obra profesio- 
nal que, a su vez, es también huída de 
una realidad entre cuyos estrechos lími- 
tes se debate la fantasía del creador. 

Consecuencia de ese carácter es la fiso- 
nomía del libro, no construído según una 
rigurosa lógica, sino al compás del capri- 
choso vuelo de la imaginación. Pero eso 
es justamente lo que le proporciona sus 
más altos valores. Donde el autor vuel- 
ve sobre lo por él imaginado, para repen- 


sarlo y hasta cierta medida sistematizarlo, 


el nivel de la obra baja inevitablemente; 
así en la parte primera, sobrada de abs- 
tracción, sin relieve ni originalidad. Don- 
de, en cambio, se limita a soñar, el tono 
de la obra sube notablemente de calidad; 
y es que la descripción y la narración son 
los terrenos donde más desenvueltamen- 
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te camina el autor, y cuanto más se ciña 
a ello y menos pretenda deducir conse- 
cuencias o reflexiones, mejor; ello puede 
comprobarse en la excelente descripción 
del vuelo y en toda la parte última del 
libro, en que se hilvanan una serie de 
excelentes narraciones sobre el porvenir, 
interesantes y bien trazadas, La excelen- 
cia no llega, sin embargo, al fondo de 
tales narraciones, demasiado apegadas a 
la fórmula de un Wells para conseguir 
la hondura que sería de desear. Late por 
ahí una cierta idea de un progreso lle- 
vado hasta la creación de un determinado 
tipo de superhombre que 'se me antoja 


necesitada, cuando menos, de una mayor 
meditación. Porque ¿hasta qué punto 
puede ello sostenerse? ¿En qué medida 
es dable trazar un cuadro de un futuro 
prescindiendo casi por entero de cuanto 
no sea progreso material, de lo que wres- 
pecta a la organización de la sociedad, a 
lo religioso, etc.? Precisamente el valor 
extraordinario de obras como “El Amo 
del Mundo”, de Benson, está en haberse 
elevado por encima de esa otra superfi- 
cial limitación de los medios adivinato- 
rios. Y aunque probablemente no ha sido 
el propósito de Buigas agotar la materia, 
y aunque sea siempre difícil discernir qué 
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es lo que suscribe y qué lo que expone, pa- 
rece indudable que atender a eso le hubie- 
ra impedido caer en fáciles confusionis- 
mos de concepto, como son aquellos en que 
incurre al tratar de la pluralidad de los 
mundos, de la razón y el sentimiento, de 
lo bello y lo verdadero, de la relatividad 
de las culturas, entre otros. Pero posible- 
mente equivalga esto a juzgar una obra 
por lo que no se propuso ser; en cuanto a 
lo que quiso, es evidente que lo ha conse- 
guido, y a través de un estilo, en algúm 
punto incorrecto y a veces excesivamente 
falso de concisión, pero en general suelto 
y con auténticos aciertos de expresión, 





Legislación Aeronáutica 





ACADEMIA DE SANIÍDAD.—Orden de 20 de enero de 1944 (B. O. nú- 

mero 16, págs. 94 y 95) convocando a concurso-oposición 
para cubrir 20 plazas de ingreso en la Academia de Sa- 
nidad del Aire, 


ACCION SOCIAL.—Orden de 8 de febrero de 1944 (B. O. núm. 18, pá- 
ginas 113 y 114) dictando normas para el pago de subsidio 
familiar * indemnización por hijo al personal militar y civil 
del Ejército del Aire, 


AGREGADOS AEREOS.- “Orden de 25 de enero de 1944 (B. O, núm. 12, 
página 69) por la que se nombra Agregado aéreo a la Em- 
bajada de España en Lisboa al Teniente coronel de la Es- 
cala del Aire del Arma de Aviación don José Gomá Orduña. 


— Orden de 31 de enero de 1944 (B. O. núm. 15, pág. 85) 
por la que se nombra Agregado aéreo a la Embajada de 
España en Berlín al Teniente coronel de la Escala del Aire 
del Arma de Aviación don Angel Salas Larrazábal. 


ARRENDAMIENTOS.-—Orden de 29 de enero de 1944 (B, O, núm, 18, pá- 
gina 103) sobre tramitación administrativa de los expedien- 
tes de arrendamiento de fincas y locales necesarios al Ejér- 
cito del Aire, 


_ASCENSOS.—Decreto de 21 de diciembre de 1943 (B. O. núm. 2. pág. 9) 
promoviendo al empleo de Intendente General de Ejército a 
don José Martínez Herrera, 
— Orden de 21 de diciembre de 1943 (B. O. núm, 2, pá- 
gina 9) promoviendo al empleo de General Auditor del Aire 
a don Pedro Fernández Valladares. 


CARGOS.—Decreto de 16 de diciembre de 1943 (B. O. núm. 3, pág. 17) 
: por el que cesa como Inspector de Aeronántica el General 
don José María Aymat Mareca. 


CONVOCATORIAS.—Orden de 8 de febrero de 1944 (B. O. núm. 19, pá- 
ginas 120 2 122) convocando oposición para cubrir 200 pla- 
zas de Especialistas de primera en el Ejército del Aire, 


CREDITOS.—Ley de 3o de diciembre de 1943 (B. O. núm. s, pág. 29) sobre 
; concesión de un crédito extraordinario de 4.003.298,14 pe- 
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setas para abono de transportes efectuados durante 1942 
por distintas Empresas del Ejército del Aire. 


— Ley de 3o de diciembre de 1943 (B. O. núm. s, pági- 
na 28) sobre concesión de un suplemento de crédito de 
57.584.964,50 pesetas para adquisición de material de vuelo. 


— Ley de 30 de diciembre de 1943 (B. O. núm, s, pági- 
nas 28 y 29) sobre concesión de varios suplementos de cré- 
ditos por un importe total de 27.100.851,93 pesetas con des- 
tino a cubrir atenciones del ejercicio en curso del Ejército 


del Aire. 


CURSOS DE ESTADO MAYOR.—Orden de 31 de diciembre de 1043 (Bole- 
tim Oficial núm, 1, págs. s a 7) abriendo un concurso-opo- 
sición para ingresar en la Escuela Superior del Aire, a fin 
de seguir cursos que den derecho a la obtención del diplo- 
ma de E, M. (Se inserta programa.) 


— Orden de 4 de marzo de 1944 (B. O, núm. 28, pági- 
nas 171 a 181) publicando el programa que ha de regir en 
el concurso-oposición para cubrir 16 plazas de ingreso en 
la Escuela Superior del Aire. 


ESCALA COMPLEMENTARIA.—Ley de 13 de diciembre de 1943 (B. O. nú- 
mero 3, págs. 15 a 17) modificando la de 12 de julio de 1940, 
por la que se faculta a los Ministros del Ejército, Marina 
y Aire para pasar a la Escala complementaria o a la situa- 
ción de reserva o de retirado a los Generales, Jefes, Oficia- 
les, Suboficiales y asimilados en situación de actividad de los 
correspondientes Ejércitos. 


HUERFANOS DEL AIRE.—Orden de 9 de febrero de 1044 (B. O. núme- 
"ro 20, pág. 127) por la que se dispone se utilice en los do- 
cumentos que se citan un sello de 0,50 pesetas en beneficio 

dei Patronato de Huérfanos del Aire. 


OBRAS.—Decreto de 16 de diciembre de 1943 (B, O. núm. 3, pág. 17) de 
clarando de urgencia las obras para la construcción de vi- 
viendas protegidas para el personal del Ejército del Aire en 
la plaza de León y la expropiación de terrenos para ellas. 


REGLAMENTOS.-—Orden de 29 de enero de 1944 (B. O. núm. 14, pági-' 
nas 79 a 83) por la que se aprueba el Reglamento por el 
que ha de regirse el Cuerpo Jurídico del Aire, y que se pu- 
blica. a continuación. 
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REMVIAIÍI 


ESPANA 


Africa.—Número 26, febrero de 1944. — Un 
peligro en la puerta del Mediterráneo.—Notas 
para la Historia en nuestras posesiones en Gul- 
nea: Primera etapa del mando del Brigadier don 
José de la Gándara.—Un poema español sobre 
Orán. —Efemérides africanas: .aguen.—El moro 
Vizcaíno, precursor de la presencia de España 
en Marruecos.—LbFiguras del Marruecos contem- 
poráneo: Muley Ahmed Ben Sid Mohammed 
Raisuni.—Cultura hispanomusulmana: La clásica 
música de Al. Andalus. Las nubas.—-Pueblos pla- 
yeros en la Guinea continental cspañola. — El 
salto de Africa a Europa.—Arabe antiguo y ára- 
be moderno.— Nuestra atalaya.— Publicaciones.— 
Boletín de información. —Legislación: El concep- 
to legal de “indígena” en el Africa Ecuatorial.— 
Administración. — Economía: El barco pesquero 
del Sáhara.—Vida hispanoafricana: España en 
Africa.—Cultura: Líneas generales de la Obra 
de Educación y Cultura. — Mapas de Orosio y 
Marín Sañudo. 





Anales de Mecánica y Electricidad. — Núme- 
ro 170, enero-febrero de 1944.—Contribución al 
cálculo de columnas de naves industriales. — La 
matedyna.—Los rayos y la estructura. fina de los 
metales. — Notas técnicas: La normalización de 
líneas aéreas hasta 33 kv.—Algunos detalles de 
la central de Innertkirchen.—Cuidados y pruebas 
para reducir la acidez de los aceites de trans- 
formadores.—- Noticias e informaciones.— lBiblio- 
grafía, 


Brújula.—Número 89, 15 de marza de 1944.— 
Cuaderno de Bitácora.—Editorial.—Crónica naval 
de la quincena.—Gloria de ¡os marinos caídos.— 
Aviación naval torpedera.—Irente a las islas Ca- 
rolinas y Marianas.—Las reglas del arqueo.—-Las 
corbetas de escolta.—Petroleros nacionales.—lu- 
ques mercantes y aviones de carga.—Japón, en 
lucha.—Pónape.—El mar, eficacia y lírica.—Bar- 
cos de papel y brújulas voladoras.—Contra el 
fuego en el mar.— Mejoras para la producción 
pesquera.—La Cruz Roja en el mar.—Vida ma- 
rítima.—Guión juridico del mar.-—Amenidades. 





Ejército.—Níúmero 30, marzo de 1944.—Lo pri- 
mero, obedecer.—Grupos de exploración.—El Ba- 
tallón de Zapadores Divisionario.—Táctica de xmi- 
nas. —D. T. €. A, Tiro de noche.—Un Oficial en- 
tre moros.—Defensa anticarro.—Cosas de antaño. 
Tipos y costumbres. El pistolón. — La División 
acorazada en la defensiva.—La fotografía de los 
rayos infrarrojos. Aviación militar.—Cobertura 
de regiones montañosas, La maniobra.—Ante el 
centenario de una institución española.—Convoyes 
de socorro.—(bservaciones sobre nuevas tácticas 
aéreas. —Información e ideas y reflexiones. 





Ejército.—NXúmero 51, abril de 1044.—La Arti- 
llería y la Infantería en una visión reciproca.— 
Los puentes militares.—La Marina de guerra y 
el Arma aérea.—La Topografía como ciencia geo- 
gráfica.—Cría caballar en las mismas Unidades ar- 
madas.—El demostrador de punterías.—Carreteras 
de rollizos.—Telémetros descorregidos.—Dirección 
elemental de tiro de costa.—Vagones frigoríficos 
en el Servicio de Subsistencias.—Tiro de Artille- 
ría. Tablas de tiro de los materiales de campa- 
ña.—Artillería. Solución de un problema de pun- 
tería.—El ejercicio respiratorio en la lección de 
gimnástica.—Sobre el mando. —El campamento des- 
de el punto de vista sanitario.—Los grupos de 
información de Artillería.—Instrucción premilitar 
superior (1. O. S.) y Unidades especiales de lns- 
trucción militar. — Información e ideas y refle- 
xi0ncs. 











Guión. —Número 22, marzo de 10944.—Un pelo- 
tón bajo el fuego.—Problemas de Táctica y Ser- 
vicios. — Método para facilitar el estudio de la 


Táctica.—Lecciones de Táctica y Técnica: El Pe- 


lotón de ametralladoras.—Sus distancias de en1- 
nleo.—Preceptos importantes del Reglamento: Re- 
cordatorio.—El combate del carro aislado.—Proyec- 
tiles cohete de ayer y de hoy.—Principios milita- 
res: La disciphina.—El Sargento “Marco-Bomba”.,— 
Ayudantes de Oficinas Militares. 


Revista General de Marina, —Febrero de 1944.— 
Este-Oeste.—Este tiro es de concurso.—La talla 
en las tropas de Infantería de Marina.—El regre- 
so de la “Villa de Madrid”.-—Estibas en los bu- 


STAS 


ques del comercio.—Las maves del lago Nemo.— 
Las salas navales del Museo de Pontevedra.—No- 
tas profesionales.—Miscelánea. — Historias de la 
mar: Donde se da cuenta de quiénes iban en la 
nave de Quintero y del extraño suceso que les 
acaeció.—Libros y revistas.—Noticiario. 


Revista General de Marina. —Marzo de 1944.-— 
Ligera meditación sobre el destructor en su cin- 
cuentenario.—En pleno romanticismo marítimo.— 
Neptuno.—IÍdeas políticas y de gobierno del Mar- 
qués de la Ensenada.—XEl honor de las armas.— 
La guerra marítima y su reglamentación en la 
esfera internacional. — Algo sobre Magallanes.— 
Expediciones holandesas a la región de Magalla- 
nes en los comienzos del siglo XVII. — Jorge 
Juan y Antonio de Ulloa.-——Una información: Nue- 
vos métodos en los convoyes.—Notas profesiona- 
les.—Miscelánea.—Historia de la mar: El remol- 
que del diablo.—Libros y revistas.—Noticiario. 


Mundo —Número 204, 2 de abril de 1944.-— 
Primero de abril (editorial).—La situación, com- 
plicada en el sector meridional del frente ruso.— 
El Reich ha intervenido en Hungría y Rumania 
para asegurarse contra sorpresas diplomáticas e 
intensificar la ayuda de los dos países.—Churchill 
ha hablado a sus compatriotas cuándo les va a 
pedir el mayor tributo de sangre de la historia 
inglesa.—La enemistad entre húngaros y rumanos 
es una de las causas principales de la crisis de 
los Balcanes.—La Prensa británica comenta la po- 
sibilidad de que Eden abandone la dirección del 
Foreign Office.—Las discusiones en torno al re- 
conocimiento del Comité de Argel prueban que 
los aliados carecen de una política clara.—Argen- 
tina, Chile, Paraguay, Uruguay y lolivia proyec: 
tan la constitución de un bloque políticoeconómi- 
co.—En El Cairo comienza el cuarto ciclo de re- 
uniones políticas para preparar la Unión árabe. 
Rusia ha recibido de Estados Unidos material de 
guerra por valor de 45.000 millones de pesetas.— 
Delegacicnies norteamericana, inglesa y rusa estu- 
dian en Wáshington el reparto del petróleo del 
mundo.—La Flota norteamericana comprende unos 
340 destructores, con 628.000 toneladas, 2.010 ca- 
ñones y 3.506 tubos lanzatorpedos.-——La Comisión 
encargada del estudio de las mejoras de la con- 
dición social de los musulmanes ha terminado sus 
trabajos. — Indice bibliográfico.——Las ideas y los 
hechos.—-Noticiario económico.—lequeña historia 
de estos días.—Efemérides internacionales. 





ALEMANIA 


Der Adler.-—Número 5, 7 de marzo de 1944.— 
Entre monte y roca: D. C. A. de montaña en 
los Abruzzos.—Ei enmascaramiento del convoy.—- 
De 1.000 a 2.000 cv. — Aviones de transporte 
traen el correo de campaña.—“Gigante” realiza 
un aterrizaje forzoso.— Hasta que suenan las si- 
renas.—Puesto avanzado del bastión del Atlán- 
tico.—Funciones basadas en puntos.—En el in- 
fierno de una noche de terror (experiencia de 
un soldado de «defensa aérea). — “Tiempo de 
transporte”. 


Die Wehrmanchit. — Número 3, 2 de febrero 
de 1944.—Para llevar a la cuenta de Eisenho- 
wer: El reverso de la invasión.—Dondequiera 
que se luche.—Contraataque en la autopista.— 
En Dschungel y en la estepa del sur de Ru- 
sia.—Naranjas a 2.700 metros de altura.—lIldetrás 
de la traición de Badoglio.——Diez días (Relato 
del Este).—Publicidad de la lucha aérea, 


Signal. —Número 3, 1944.—La guerra como 
lucha mundial—La gran potencia silenciosa.— 
Información gráfica de la producción de arma- 
mento y guerrera de la industria alemana.— 
El dominio del terror: Informe documental de 
Africa del Norte.-—Nuevos tanques..., y, no o0bs- 
tante, exportaciones continuas. —Después... Ber- 
lín después de las noches de bombardeo.—Cómo 
vivimos. 


ESTADOS UNIDOS 


Southern Flight.—Septiembre de 1943.—La es- 
casez del transporte aéreo.—Informe sobre el pla- 
neador-transporte.—-Transportando por vía aérea. 
Más potencia de fuego para los Liberators,—YEl 
cielo es el límite.—Nuevo “bote-neumático” lige- 
ro y compacto. 
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Southern Flight.—Octubre de 1943.—La defen- 
sa significa la derrota para la Luftwaffe.—El cielo 
es el límite.—Sistema eficaz de señales.—Sinfonía 
aerodinámica.—Contratos del Ejército para la ad- 
quisición de grandes números de planeadores 
Waco. — La Armada posee 183.000 aviones. — El 
Ejército obtiene planeadores anfibios. —Descripción 
del caza Lagg-3. 

3 
1 

Southern Flight —Diciembre de 1943.-—Aún fÍa!- 
ta la potencia aérea en la guerra contra el Ja- 
pón.—Artillería alar.—El P-25 ataca un destruc- 
tor con su cañón de 75 mm.—La “explosión” de 
la Aviación.—El cielo es el lHmite.—Plan de la 
postguerra para el servicio de Aviación. 


FRANCIA 


L'Aw.—Número 539, fcbrero de 1044.—El Max 
Holste S-23.—Yl1 nuevo monoplaza japonés Sholcz. 
La Aviación al servicio del turismo.-—Ciento cua- 
renta caballos dan miedo a un caballo.—Al filo 
del aire.—El Mariscal recibe a los pilotos de línea. 
Los que no aterrizan más: Paul d'Argueff.—Mu- 
jefes de Franc.a.—Combatientes sin uniforme. — 
Nuestra página “¿Sabe usted?”-——Una idea feliz: 
la boya barográfica.—Un avión gigante: el Me-323 
“Gigant”. 





1"Aerophile.—Número 1, enero de 1944.-—Gene- 
ralidades y Aviación.—Material volante. El hidro- 
avión Breyuect, tipo 730.—Cara al porvenir: Xi 
acero inoxidable, ¿se afirmará en construcción ae- 
ronáutica? — Deportes aéreos: Estudio sobre el 
vuelo sin motor.—-Historia ilustrada de la Avia- 
ción.—Jeunes Tiges.—El concurso del Jeunes Ti- 
ges. —En los Clubs.—Vulgarización aeronáutica.— 
¿Qué es un aerodino?—Patentes.—-El cómo, por- 
qué y cuándo de la Aeronáutica.—Boletín del 
Aeroclub de Francia.-—Crónica de Vielles Tiges — 
Fichas aeronáuticas y bibliografía. 





Le Modele Reduit d'Avion.—Número 68, febre- 
ro de 1044.—Totos de concursos M. RR, 4.—Regla- 
mento nacional 1944.—Pianos del Hanriot-182.— 
Estudio de un planeador.—Los Aeroclubs.—Pla- 
nos del planeador de J. Renaud.—El motor de 
caucho.—-El motor 10 cv. de J, Rivaux.—La 4e- 
rocordaque núm. 2.—El motor “Dyno”.—Planos 
de la Aerocordaque, de M, Dambhet. 


L'Atr pour les Jeunnes ct les Sports Aériens.— 
Número 93, diciembre de 1943.— Balance 1943.— 
Algunas realizaciones de nuestros lectores.—Algu- 
nas nociones de construcción de modelos reduci- 
dos.—Planeador Aero-Sport-15.—De modelo redu- 
cido al avión de tamaño natural.—Plano del pla- 
neador La Hawk MD-19 P.—El vuelo planeado. 
Los aviones Caudron.—Algunas noticias. —En los 
Clubs.—Sirvase D, de una regla de cálculos. 


L'Air pour les Jeunnes et les Sports Aémens.— 
Número 94, enero de 1044.—Reglamento de los con- 
cursos nacionales de planeadores 1944.—Un poco 
de método.—En los Clubs.—Algunas nociones de 
construcción de modelos reducidos.—El vuelo pla- 
neado.—De modelos reducidos al avión de tama- 
ño natural. — Planos del avión H-210.—¿Dónde 
van los jóvenes?—Conmuntcado de la Liga Aero- 
náutica de Francia.—Realización de un conjunto 
de telemando por radio para modelo reducido de 
avión. 


Journal de la Marine Marchande et de YP'Em- 
pre Francais.—Números 1.257 Y 1.258, 20 y 27 
de enero de 1044.—Destino de Inglaterra.—Mi- 
radas hacia el mañana: La suerte del franco.—- 
La navegación interior: La navegación fuvial 
europea.—Seguridades marítimas, terrestres, até: 
reas.—La guerra marítima. —Transporte y  en- 
balaje del pescado.-—La vida marítima francesa.— 
El Imperio: Lo que se debe encontrar en la 
organización profesional colonial: Mucha  técni- 
ca y competencia. Poca administración, nada de 
burocracia.—Construcción, reparación de navíos, 
máquinas, motores.—La desencalladura del “Nor- 
mandie”.—Protección de embarcaciones de sal. 
vamento contra incendios.—La vida marítima en 
el extranjero, 





INGLATERRA 


Flight.—Número 1.836, 2 de marzo de 1944.— 
La perspectiva: El primer Ministro habla de la 
potencia aérea. —- Empuje hacia Occidente. — Ll 
ataque doble.—La guerra: en el aire.—Resumen 
del primer Ministro.—Aquí y allí (noticias di- 
versas).—Oscurecimiento sintético. —Seguridad en 
el aire.—En la retaguardia.—Aptitudes de vuelo 
del avión. —“Confort”, silencio y elegancia del 
avión. —Simplificación y seguridad (tren de ate- 
rrizaje retráctil automático), 
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Fl:ght—Número "1.837, 9 de marzo de 1943.— 
Perspectiva: La nueva organización de defen- 
sa aérea de Gran Bretaña.—Aviación civil.—Los 
ataques contra Berlín.—La guerra en el aire.— 
Noticias breves.—Protección aérea de convoyes. 
La reorganización de la R. A. F.—Noticias del 
enemigo.—El nuevo motor “Rolls-Royce”.—La ra- 
dio en Ja R. A. F.—Identificación de aviones.— 
Neutralización de la capa límite.—Discurso del 
Secretario del Estado dei Aire en la Cámara. 


Flight—Núniero 1.838, 16 de marzo de 1944.— 
Perspectivas.—La acción conjunta de las fuer- 
zas del Mar y del Aire.—Sobre las bases aé- 
reas para una acción contra el Japón.— La pro- 
ducción azronéutica inglesa.—La guerra en el 
aire.—Noticias breves.—Las bases del Mando cos- 
tero.—La teoría en contra de los valores prác- 
ticos. — identificación de aviones.— Noticias del 
enemigo.—Aumento de las fuerzas aéreas de los 
Estados Unidos.—Nuevo tren de aterrizaje: con 
ruedas orientables.—Neutralización de la capa lí- 
mite. 





The Aeroplanc.—Número 1.711, marzo de 1944. 
Sobre la situación y servicio que prestan las 
tripulaciones inútiles para vuelo.—Cuestiones del 
momento: Modificaciones en el “Mosquito”.— 
Nuevos aviones ingleses. — Nuevos tipos alema- 
nes. —Nuevo motor en cuádruple estrella. Se re- 
tiran los mercantes con catapultas.—Nuevos ti- 
pos: de barcos alemanes para salvamento de las 
tripulaciones aéreas.—La Exposición de fotogra- 
fías aéreas.—Los aviones ligeros en la postgue: 
rra.—Discurso del Secretario del Aire en la Cá- 
mara.—Guerra en el aire.—Noticias de la sema- 
na.—Las líneas aéreas brasileñas.—Debate sobre 
los transportes aéreos. — El progreso del motor 
“Rolls-Royce”. — Reconocimiento de aviones. — 
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Construcción celular reforzada con piezas pren- 
sadas. — El helicóptero propulsado con reacción 
térmica. 


The Aeroplane.—Número 1.712, 17 de marzo 
de 1944.—Las fuerzas aéreas en el Asia Orien- 
tal.—Perspuctivas: La organización de las líneas 
aéreas inglesas.—Las nuevas tendencias de los 
tipos de bombardero alemán.—La guerra en el 
aire.—Noticias breves.— Correo aéreo.— Noticias 
de Alemanta.—Aviones soviéticos.—La conquista 
del Atlántico.—Una nueva rueda de cola.—Goma 
sintética empleada en los motores.—Defensa de 
aerodromos. 


The Aeroplane.—Número 1.713, 24 de marzo 
de 1944.—Desarrollo del bombardeo.—Pliego de 
condiciones para construcción de un aerodromo 
de gran capacidad en Londres.—Cuestiones del 
momento: Fabricación aeronáutica.—Los combus- 
tibles y motores de combustión interna en el 
futuro.—Hélices de paso reversible.—Un helicóp- 
tero en acción.—Ruedas de aterrizaje orientables 
para aterrizaje con viento de costado.—La gue- 
rra en el aire.—Noticias de la semana.—El nue- 
vo motor “Napier Sabre”.—Identificación de avio- 
nes.—El trabajo en los mandos de bombardeo.—- 
Transporte aéreo: Los siete nuevos tipos. 


The Aeroplane.—Número 1.714, 31 de marzo 
de 10944.—Preparación para la batalla.—Cuestio- 
nes del momento: Palabras de Churchill y los 
efectivos de las fuerzas aliadas.—Versatilidad del 
“Mosquito”.-—Enumeración de las fábricas des- 
truídas en Berlín.—La producción aeronáutica so- 
viética. — Radiolocalización. — Bases técnicas. — 
Guerra en el aire.—Noticias breves de la sema- 
na.—Transporte aéreo.—Los problemas interna- 
cionales.—Noticias de Alemania.—Tipos de avio- 
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nes soviéticos.—La enseñanza y - entrenamiento 
para aterrizaje sobre las cubiertas de los por- 
taviones. — El avión de transporte “Vickers- 
Armstrongs Warwick”.—Las fuerzas aéreas che- 
cosiovacas al servicio de la R. A. F. 
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Revista do Ar.—Número 72, diciembre de 1943. 
La aerostación en Portugal.—Aviación civil: Es- 
cuelas de Vuelo.—Los siete puntos de Montgo- 
mery.—Nuevos aparatos radioautomáticos propor- 
cionan mayor seguridad aérea.—Ensayos de vue- 
lo.—Criterios y críticas.—A la deriva.—Pilotos de 
prueba americanos. —Volando.— Aerodinámica. 
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Avia. —Octubre de 1943.—Nuestro décimo ani- 
versario.——Visitó nuestra Casa una destacada fi- 
gura de la industria aeronáutica de los Estados 
Unidos.-—-El dominio del alre.—La doctrina del 
General Dohuet y la guerra actual.—Remaches 
explosivos.—El sistema eléctrico en Jos aviones 
modernos.—Inustalación del girociinómetro.—“Pilo- 
tos de pruebas de parabrisas”. — La nafta de 
avión de 100 octanos.—Táctica de combate. —El 
avión antitanque ideal. —— El “Seamew”, versión 
británica del “Scagull” de la Armada.——Compara- 
ción de dos pod=- osos aviones de combate.—Por- 
taviones.-——La mueva fábrica brasileña espera co- 
menzar este año a construir motores de avión 
diseñados en los Estados Unidos.—Nuestra pur- 
tada: El Brewter Bucaneecr,—Aeroclubs. 
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